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Wer eine Vorstellung haben méchte, wie dieses formscho- 
ne Flugboot in Farbe ausgesehen haben konnte, dem blei- 
ben nur die phantastischen Modellfotos von Gerd Busse 
ibrig, die an Realitat und Detailtreue nicht mehr zu Uber- 
bieten sind. 


Links) Blick vom Cockpit aus auf die laufenden Motoren. 
Auch dieses Bild ist ein Modellfoto 


Unten) Das REVELL-Modell ist als Basiskit ein Traum. 
Natirlich wurden - wie hier an der Antennenanlage - 
erhebliche Verfeinerungen durchgefuhrt. Weitere Detail- 
geheimnisse sind auf Seite 47 veroffentlicht. 
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Die Blohm & Voss Ha 222 wurde von der Deutschen Lufthansa als Passagierflugboot fiir die Nordatlantik-Route bestellt. 


Blohm 


Einleitung 


Den Grundstock fir die erfolgreiche Ent- 
wicklung deutscher Flugboote bildeten in 
den 20er und 30er Jahren des vorigen Jahr- 
hunderts die Produkte der in Friedrichsha- 
fen am Bodensee ansassigen Dornier Me- 
tallbauten GmbH. Insbesonders mit dem 
Flugboot Dornier Wal und der aufBerge- 
wohnlichen, zwdlfmotorigen Dornier Do X 
eroberte sich das Unternehmen auch inter- 
national eine exponierte Stellung auf die- 
sem Spezialgebiet der Luftfahrt. 

So war es kaum vorstellbar, daB ein AuBen- 
seiter in diese Domane Dornier’s eindringen 
konnte und doch war es so. Die Hamburger 
Flugzeugbau GmbH, eine Tochtergesell- 
schaft der bekannten Schiffswerft Blohm & 
Voss, machte dank ihres Chefkonstrukteurs 
Dr.-Ing. Richard Vogt ab Mitte der 1930er 
Jahre nach und nach der Dornier GmbH 
ihren Ruf streitig, der einzige Flugboot-Lie- 
ferant der Deutschen Lufthansa und der 
Luftwaffe zu sein. Neben der bewahrten, 
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& Voss BV 222 ,, Wiking” 


VON RUDOLF HOFLING 


dreimotorigen Blohm & Voss BV 138 sicher- 
ten sich die Hamburger Flugzeugbau GmbH 
und ihr Chefkonstrukteur Dr.-Ing. Richard 
Vogt mit zwei weiteren, auBergewohnlichen 
Entwurfen — der Blohm & Voss BV 222 
Wiking und der Blohm & Voss Bv 238 — 
ihren Platz in der Geschichte der deutschen 
Seeflugzeug-Entwicklung. Diese beiden 
letzteren, sechsmotorigen Riesenflugboote 
verdanken ihre Entstehung vollig unter- 
schiedlichen Pflichtenheften. Wahrend die 
elegante Blohm & Voss BV 222 aufgrund 
einer Anforderung der Deutschen Lufthansa 
entstand, war die noch gréBere Blohm & 
Voss Bv 238 von Anfang an fur eine rein 
militarische Verwendung bestimmt. 

Die Hamburger Flugzeugbau GmbH (HFB) 
wurde im Juni 1933 von den Briidern Rudolf 
und Walther Blohm, den Besitzern der eben- 
falls in Hamburg ansassigen Werft Blohm & 
Voss gegrindet. Angesichts einer weltwei- 
ten schwierigen, wirtschaftlichen Situation 
wollte sich das Unternehmen mit diesem 
neuen Produktionszweig ein zusatzliches 


Standbein schaffen, wobei man aufgrund 
der Machtergreifung durch die Nationalso- 
zialisten in Deutschland Ende Januar 1933 
mit staatlichen Auftragen rechnete. Tatsach- 
lich wurden schon bald Lizenzen fur die Fer- 
tigung von Baugruppen der Flugzeugtypen 
Junkers W.34 und Ju 52/3m vergeben, was 
auch zu einem ersten Ausbau der Werksan- 
lagen fuhrte. Nach und nach folgten weitere 
Auftrage. Es sollte jedoch nicht beim Nach- 
bau fremder Produkte bleiben, denn auch 
eigenen Entwicklungen wurde der notige 
Platz eingeraumt. 

Der erste Chefkonstrukteur der Firma war 
Reinhold Mewes, der von der Ernst Heinkel 
Flugzeugwerke GmbH kam und bei der 
Hamburger Flugzeugbau GmbH (HFB) den 
Schul-Doppeldecker Blohm & Voss Ha 135 
entwickelte, der im Friihjahr 1934 erstmals 
flog. Die veraltete Stahlrohrbauweise des 
Rumpfes und die in Holz erstellten Trag- 
flachen des Musters fanden aber wenig Bei- 
fall, so daB sich die Gebrider Blohm bald 
nach einem neuen Technischen Leiter fiir ihr 
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Der Entwurf P.54 von Dr.-Ing. Richard 
Vogt fiihrte schlieBlich zur Blohm & Voss 
BV 222. 


Flugzeugwerk umsahen. Bereits nach kurz- 
em Suchen wurde man fiindig, denn Dr.-Ing. 
Richard Vogt schien der geeignete Mann fur 
den ausgeschriebenen Posten zu sein. Vogt 
hatte im Ersten Weltkrieg als Flugzeugftth- 
rer gedient und wurde im Kriegsjahr 1917 
zum Zeppelin Flugzeugbau nach Lindau 
abkommandiert. Hier befaBte er sich erst- 
mals mit der Entwicklung von Flugzeugen 
und lernte auch Claude Dornier kennen, der 
damals ein enger Mitarbeiter von Graf Ferdi- 
nand Adolf August Heinrich von Zeppelin 
war. Nach dem Krieg und verschiedenen 
anderen Tatigkeiten, warb ihn Dornier im 
Jahre 1922 flr sein eigenes Flugzeugwerk 
an. Dort erhielt Dr.-Ing. Richard Vogt das 
Angebot nach Japan zu gehen, um vor Ort 
den Lizenzbau von Dornier-Flugzeugen zu 
Uberwachen. Aus dem anfanglich zeitlich 
befristeten Aufenthalt wurden letztlich zehn 
Jahre. Nach dem AbschluB seiner eigentli- 
chen Tatigkeit bei der Kawasaki Dockyard 
Ltd. in Kobe fuhrte er seine Arbeiten in 
Japan fort und entwickelte in Folge mehrere 
eigene Flugzeuge. Das Angebot von Blohm 
& Voss war flr Richard Vogt aber so 
verlockend und lukrativ, daB er im Jahre 
1934, nach seiner Ruckkehr in die Heimat 
die angebotene Position als Chefkonstruk- 
teur der Hamburger Flugzeugbau GmbH 
annahm. Damals ahnte wohl niemand, daB 
er sich im Flugbootbau einen weltweiten Ruf 
verschaffen wurde. In den elf Jahren seiner 
Tatigkeit als Chefkonstrukteur entwarf Vogt 
insgesamt 13 Flugzeuge fur Blohm & Voss. 
Bei der ersten Flugboot-Entwicklung, der 
Blohm & Voss Ha 138 (spater: Bv 138), 
muBte Vogt noch viel Lehrgeld zahlen. Erst 
nach umfangreichen Anderungen und einer 
damit verbundenen, langen Entwicklungs- 
zeit konnte das Flugboot in Dienst gestellt 
werden. Aber bereits sein zweiter Entwurf 
eines Flugbootes wurde sehr schnell ein 
Erfolg. Die Rede ist von der Blohm & Voss 
Ha 222, die zusammen mit der Bv 238 einen 
Hdhepunkt der deutschen Flugboot-Ent- 
wicklung darstellte. An dieser Stelle ist zu 
erwahnen, das im Jahre 1938 die ursprung- 
liche Tochterfirma, die Hamburger Flug- 
zeugbau GmbH, in ihre Mutterfirma Blohm & 
Voss integriert wurde, so daB die Typenbe- 
zeichnung der dort entwickelten Flugzeuge 
von diesem Zeitpunkt an nicht mehr Ha‘, 
sondern ,,Bv* lautete. 

Die Deutsche Lufthansa beabsichtigte mit 
der Blohm & Voss Ha 222 einen Passagier- 
dienst auf der lukrativen Nordatlantik-Route 
in die Vereinigten Staaten von Amerika ein- 
zurichten. Mit der Ha 222 prasentierte Rich- 
ard Vogt nun ein Flugboot, welches in vieler- 
lei Hinsicht neue MaBstabe setzte. Dies galt 
nicht nur fur dessen aero- und hydrodyna- 
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mische Auslegung, sondern auch in der 
Steuerung des Riesen steckten zahlreiche 
neue Ideen. 

Als das Flugboot im Jahre 1940 zu seinem 
Erstflug startete, war der Zweite Weltkrieg 
voll entbrannt. Die meisten Flugzeuge der 
deutschen Luftwaffe waren aber aufgrund 
eines Denkfehlers ihrer Entscheidungstra- 
ger nur fur einen Einsatz auf kurzen und 
mittleren Strecken ausgelegt. Dies galt 
daher auch fur die Transporter-Flotte, die 
hauptsachlich aus Flugzeugen des Typs 
Junkers Ju 52/3m bestand. Als zu Beginn 
des Krieges GroBbritanniens Absicht be- 
kannt wurde, den Norden Norwegens zu 
besetzen, um so wichtige Rohstoffquellen 
zu erobern, kam es zum ersten Lang- 
streckeneinsatz der Luftwaffe im Zweiten 
Weltkrieg. In Ermangelung geeigneter Flug- 
zeuge mute man dabei aber auf die weni- 
gen, viermotorigen Passagierflugzeuge der 
Deutschen Lufthansa zurtickgreifen. Des- 
halb kamen nun auch Junkers Ju 90, Focke 
Wulf Fw 200 und Dornier Do26 ebenso zum 
Einsatz, wie die vodllig veraltete Junkers 
G.38, die Anfang der 1930er Jahre das 
gr6Bte Landflugzeug der Welt gewesen war. 
Es war daher abzusehen, da auch die 
Blohm & Voss Bv 222 baldmédglichst als 
Fracht- und Truppentransporter fiir die Luft- 
waffe herangezogen werden wuirde. Aber 
auch die deutsche Kriegsmarine verlangte 
nach diesem Flugzeug mit groBer Reichwei- 
te, um es als Fernaufklarer Uber den Atlan- 
tik einsetzen zu kOnnen. 

Die deutsche Luftriistung krankte Ende der 
1930er Jahre an drei Dingen: erstens fehlte 
es an einer genigenden Anzahl von Fach- 
kraften beim Flugzeugbau, zweitens waren 
bestimmte Rohstoffe nicht in ausreichender 
Menge vorhanden und drittens konnte die 
deutsche Motorenindustrie zu dieser Zeit 
noch keine leistungsfahigen Triebwerke in 
groBerer Stickzahl liefern. Die genannten 


Mangel betrafen ganz besonders die Pro- 
duktion von GroBflugzeugen und somit auch 
jene der Blohm & Voss Bv 222. So kam es 
auch, das die deutsche Luftwaffe ihre weni- 
gen Langstreckenflugzeuge nicht schwer- 
punktmaBig einsetzen konnte, denn man 
muBte stets zwischen der Notwendigkeit 
von Transportern und Fernaufklarern abwa- 
gen. Dies flhrte im Endeffekt zu der Tatsa- 
che, dafs in den kommenden Jahren des 
Krieges weder genugend Langstrecken- 
Transportflugzeuge noch eine ausreichende 
Anzahl von Langstrecken-Aufklarungsmit- 
teln zur Verfigung standen. Auch die BV 
222 bekam diesen Zwiespalt zu spuren. An- 
fanglich als unbewaffneter Transporter ver- 
wendet, Ubernahm sie spater die Aufgaben 
eines Fernaufklarers, der zur Selbstverteidi- 
gung Uber zahlreiche Abwehrstande verftig- 
te. Obwohl sich die Bv 222 auch in dieser 
neuen Rolle recht gut bewahrte, wurden im 
Laufe der kommenden Kriegsjahre immer 
mehr Besatzungen mit ihren Flugbooten 
Opfer des, auf Grund der zunehmenden 
materiellen Uberlegenheit der Alliierten 
immer harter werdenden Luftkrieges Uber 
Europa und Nordafrika. 

Die vorgenannten Schwachen der deut- 
schen Luftrustung und die kriegsbedingte 
Verschiebung der Prioritaten zu einer ver- 
starkten Produktion von Jagdflugzeugen, 
sowie die zahlreichen, alliierten Luftangriffe 
auf ihre Produktionsstatten in Norddeutsch- 
land fuhrten dazu, daB nur insgesamt drei- 
zehn Blohm & Voss Bv 222 Wiking“ fertig- 
gestellt wurden. Uber die Chancen dieses 
Musters als Zivilflugzeug kann man aber nur 
spekulieren. Sie durften aber angesichts 
einer neuen Generation von Landflugzeu- 
gen, die in Form der Junkers Ju 90 und der 
Focke Wulf Fw 200 ab der zweiten Halfte 
der 1930er Jahre zur Verfugung standen, 
nur begrenzt gewesen sein. 

Ab der Mitte der 1930er Jahre entstand vor- 
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Das Trans-Ozean-Flugzeug-Projekt P.45 
e 


und seine Konkurrenz-Entwutrf 


nehmlich in den USA und in GroBbritannien 
ein Trend zu GroBflugbooten fur den zivilen 
Einsatz auf Uberseestrecken. In den Verei- 
nigten Staaten waren es die Firmen Boeing 
und Martin, welche fir die amerikanische 
Fluggesellschaft Pan American Airways ent- 
sprechende Flugzeuge entwickelt hatten 
und die unter dem Begriff Clipper‘, vor 
allem im atlantischen und pazifischen 
Raum, zum Einsatz gelangten. In Grofbri- 
tannien nahm die Short Brothers Ltd. eine 
flhrende Stelle im Flugbootbau ein. Neben 
inrem bekanntesten, viermotorigen Militar- 
flugboot des Zweiten Weltkrieges — der 
Short Sunderland — entwickelte das Unter- 
nehmen bereits etwa 10 Jahre davor eine 
Serie von Grofflugbooten fur den zivilen 
Gebrauch: die Short Empire-Klasse. Diese 
viermotorigen Flugboote bedienten haupt- 
sachlich die Flugrouten der British Airways 
und der Imperial Airways nach Nordafrika 
und Indien. Ende des Jahres 1936 Ubergab 
die Deutsche Lufthansa eine Ausschreibung 
uber ein Transatlantik-Flugboot fiir ihre ei- 
genen Nordatlantik-Routen an die drei Flug- 
zeughersteller Dornier, Heinkel und den 
Hamburger Flugzeugbau. 

Dr.-Ing. Richard Vogt gehorte zu den findig- 
sten, experimentierfreudigsten und innova- 
tivsten Flugzeugkonstrukteuren Deutsch- 
lands. Diesem Ruf wurde er auch beim Pro- 
jekt seines sechsmotorigen Trans-Ozean- 
Flugzeuges gerecht, welches die Bezeich- 
nung P45 erhielt und dessen Beschreibung 
erhalten geblieben ist. 


Das ,,Startboot“ 


Der wesentlichste Nachteil eines Flugboo- 
tes gegenUber einem Landflugzeug ist des- 
sen ,Bootsrumpf*, der aus der Sicht der 
Aerodynamik aufgrund seines groBen Luft- 
widerstandes nicht befriedigt, da er wesent- 
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lich breiter als bei einem vergleichbaren 
Landflugzeug ausgefuhrt werden muB. Dr.- 
Ing. Richard Vogt stellte sich jedoch die Auf- 
gabe, eine Losung fir dieses Problem zu 
finden. So entwickelte er den Gedanken des 
sogenannten ,,Startbootes“. Die Idee dabei 
war, daB ein nach optimalen aerodynami- 
schen Gesichtspunkten konstruiertes Flug- 
zeug auf diesem ,Startboot* liegen sollte, 
welches seinerseits wiederum optimale 
hydrodynamische Eigenschaften aufwies. 
Nach dem Erreichen der Startgeschwindig- 
keit des aufliegenden Flugzeuges war vor- 
gesehen, daf3 eigene Lenker, welche die 
ganze Zeit Uber durch Federn oder PreBluft 
unter Spannung standen, das Flugzeug aus 
dem ,Startboot* hoben und dessen Start- 
strecke auf diese Weise stark verkirzt wur- 
de. Alternativ zu dem ,,Startboot* entwickel- 
te Dr.-Ing. Richard Vogt noch ein zweites 
Boot, welches fest mit dem Rumpf des Flug- 
zeuges verbunden werden konnte. Der Sinn 
dieser MaBnahme war es, nach Werkfligen 
oder Fliigen von nur kurzer Dauer, auf das 
doch relativ aufwendige Aufsetzen des Flug- 
bootes auf seinem ,,Startboot* an Land, ver- 
zichten zu kOnnen. 


Das Projekt Blohm & Voss P.45 


Das Projekt P.45 stammte aus dem Jahre 
1937 und besaB einen flachen ,Bootsbo- 
den“, da es mit Hilfe eines ,,Startbootes“ 
vom Wasser abheben sollte. Im Fluge glich 
das Projekt P.45 dann einem konventionel- 
len Landflugzeug mit eingezogenem Rad- 
fahrwerk und besafZ auch dessen Aerody- 
namik. Nach der Wasserung sollten dann 
geteilte, in den Tragflachen untergebrachte 
Stitzschwimmer — ahnlich jenen, wie sie 
spater bei der Blohm & Voss BV 222 reali- 
siert wurden — das Flugboot auf dem Was- 
ser stabilisieren. Als Antrieb waren sechs 


Junkers Jumo 205-Dieselmotoren mit einer 
Leistung von je 500 PS (368 kW) vorgese- 
hen. Der Junkers Jumo 205-Schwerdélmotor 
wurde in verschiedenen Versionen gebaut, 
welche bei seinen fruhen Varianten mit einer 
Leistung von 500 PS begannen und bei dem 
Jumo 205 D, der in der Blohm & Voss 
BV 138 zum Einsatz kam, mit 880 PS ende- 
te. Die Motoren sollten wahrend des Fluges 
uber einen Kriechgang innerhalb des Rohr- 
holmes der Tragflachen erreicht werden. 
Der ,Rohrholm war eine besondere Holm- 
bauweise und ein Merkmal der Blohm & 
Voss-Seeflugzeuge, welche von Dr.-Ing. 
Richard Vogt bevorzugt wurde. Durch die 
Form eines Rohres erhdéhte der Rohrholm 
die Biege- und Torsionssteifigkeit von Trag- 
und Leitwersflachen. AuBerdem fanden in 
solchen réhrenférmigen Holmen auch ver- 
schiedene Tanks Platz. 

Doch nicht nur mit seinen errechneten, 
theoretischen Leistungen konnte der Ent- 
wurf Uberzeugen, sondern er sollte auch 
seinen Passagieren groBen Komfort bieten. 
Der Rumpf mit seiner Breite zwischen 2,50 
m und 2,60 m wurde in ein Ober- und ein 
Unterdeck unterteilt, wobei eine Treppe im 
Heck des Flugbootes die Verbindung zwi- 
schen den beiden Decks herstellte. Fur den 
Langstreckenbetrieb war eine Inneneinrich- 
tung flr 24 Passagiere vorgesehen, denen 
neben bequemen Sesseln im unteren Deck, 
auch Betten im oberen Teil zur Verfugung 
standen. Die P.45 bot auBerdem soviel 
Platz, daB neben einem 12 m*® grofen 
Frachtabteil auch Schlafraume und eine Toi- 
lette fur die Besatzung vorhanden waren. 
Die Spannweite des Projektes P45 ent- 
sprach mit 46 m jener der spateren Blohm & 
Voss Bv 222, ihre Lange betrug 33,30 m, die 
Hohe 6,60 und die Fligelflache wurde mit 
310 m? errechnet. Es war vorgesehen, dals 
das Projekt P.45 mit einem Leergewicht von 
26.000 kg und einem maximalen Startge- 


Am 19. September 1937 
erteilte die Deutsche Luft- 
hansa den Auftrag zum 
Bau von drei Exemplaren 
der Blohm & Voss BV 222 
— im Bild der erste Proto- 
typ. 


wicht von 51.000 kg bei einer Reichweite 
von 8000 km eine Héchstgeschwindigkeit 
von 410 km/h erreichen sollte. 


Das Projekt Blohm & Voss P.54 


Trotz aller Vorteile des Entwurfes von Dr.- 
Ing. Richard Vogt konnte sich die Deutsche 
Lufthansa jedoch nicht fir sein Projekt P.45 
erwarmen. Die Verwendung eines separaten 
,Startbootes* bedingte nach der Auffassung 
der Verantwortlichen der Lufthansa eine 
sehr komplexe und teure Bodenorganisati- 
on, die speziell im Ausland nicht Uberall zur 
Verfiigung stand bzw. nur schwer und 
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Das Aufsetzen des Rohrholmes auf den 
Rumpf der BV 222 erfolgte mittels eines 
12 '/2 Tonnen-Krans. Der Rohrholm war 
ein Konstruktionscharakteristikum Rich- 
ard Vogts. 


Am 16. Juli 1940 besichtigten Angehori- 
ge der Deutschen Lufthansa die Attrappe 
der Blohm & Voss BV 222. Das Foto zeigt 
einen Teil der Inneneinrichtung der Zivil- 
version dieses Flugbootes. 


kostenintensiv zu erstellen gewesen ware. 
Dr.-Ing. Richard Vogt kehrte also wieder an 
sein ReiBbrett zuriick und entwickelte mit 
der P54 ein neues, konventionelleres Flug- 
boot, welches schlieBlich unter der Bezeich- 
nung Blohm & Voss BV 222 zur Serienpro- 
duktion gelangte. 


Das Projekt Dornier Do 20 


Die Dornier Metallbauten G.m.b.H. reichte 
bereits im Jahre 1935, zwei Jahre vor dem 
Beginn des Blohm & Voss-Projektes P.45, 
ihr eigenes Projekt Dornier Do 20 ein. Die- 
ser Entwurf lehnte sich stark an das ,,Flug- 
schiff* Dornier Do X des Jahres 1929 an. So 
gelangte zum Beispiel das typische Kon- 
struktionsmerkmal der Dornier-Flugboote — 
der Stummelfliigel — auch diesmal erneut 
zur Anwendung. Aber auch der gerade Trag- 
fligel mit seinen runden Flachenenden und 
der ,Bootsboden* wurden bei der Dornier 
Do 20 ebenfalls nahezu unverandert von 
der Do X Ubernommen. Neu hingegen wa- 
ren die Triebwerke dieses Flugbootes. Der 
Antrieb der Do 20 sollte durch acht Diesel- 
motoren (vermutlich Junkers Jumo 205) mit 
je 800 PS (588 kW) Leistung erfolgen, wel- 
che in der dicken Tragflache der Dornier Do 
20 vollstandig untergebracht werden und 
paarweise Uber eine Fernwelle jeweils eine 


Luftschraube antreiben sollten. So entstand 
der Eindruck eines viermotorigen Flugboo- 
tes. Die Do 20 war fiir eine Reichweite von 
etwa 4000-5000 km ausgelegt. Auf Fernflu- 
gen sollten zwischen 12 und 16 Passagiere 
beférdert werden, denen neben Schlaf- 
kabinen auch groBztigig gestaltete Aufent- 
haltsraume zur Verfigung standen. Auf 
Kurzstrecken sah man hingegen eine ande- 
re Gestaltung der Innenraume vor, wodurch 
dann bis zu 60 Fluggaste Platz finden soll- 
ten. 

Im Jahre 1936 wurde auf der Internationalen 
Luftfahrtausstellung in Stockholm ein Modell 
der Dornier Do 20 erstmals der Offentlich- 
keit vorgestellt. Mit einer Spannweite von 
49,00 m, einer Lange von 40,00 m, einer 
Hohe von 9,50 m und einer Flugelflache von 
450,00 m2 entsprach die Do 20 in ihrer 
GréBe ungefahr der Dornier Do X. Das 
Leergewicht der Dornier Do 20 sollte 29.500 
kg und ihr Startgewicht 50.000 kg betragen. 
Die Reisegeschwindigkeit des Flugbootes 
konnte gegentiber der sechs Jahre alteren 
Dornier X von 175 km/h auf etwa 290 km/h 
angehoben werden. Dennoch entschied 
sich die Deutsche Lufthansa gegen dieses 
Projekt und zog den Entwurf P.54 der Ham- 
burger Flugzeugbau G.m.b.H. vor. 


Das Projekt Heinkel He 120 


Das Flugboot Heinkel He 120, ein Schulter- 
decker mit Knickfliigel aus dem Jahre 1938, 
wurde jahrelang als Konkurrenzmuster zur 
Blohm & Voss BV 222 angesehen. Wenn 
man jedoch die Leistungsdaten und die 
Gro6Be dieser beiden ,Konkurrenten“ ver- 
gleicht, sind diesbeztglich allerdings Zweifel 
angebracht. Die fiir den Nord- und Sudat- 
lantik konzipierte He 120 sollte durch vier 
Junkers Jumo 205-Dieselmotoren mit einer 
Leistung von je 800 PS (588 kW) angetrie- 
ben werden, die diesem Muster eine Reise- 
geschwindigkeit von 265 km/h und eine 
Héchstgeschwindigkeit von 380 km/h verlei- 
hen sollten. Auch eine Reichweite von 6900 
km wurde vom Hersteller garantiert. Je nach 
Einsatz des Flugbootes war eine Bestuh- 
lung fur bis zu 25 Passagiere vorgesehen. 
Mit der vorgenannten, im Vergleich zur BV 
222 schwacheren Motoranlage und einem 
geringeren Leergewicht von 12.750 kg, 
sowie einem ebenfalls kleineren, maximalen 
Startgewicht von etwa 29.000 kg — einer 
Spannweite von 35,00 m, einer Lange von 
28,00 m und einem Fltigelflache von 170,00 
m2 war das Projekt der kleineren Heinkel 
He 120 nicht mit der Blohm & Voss Bv 222 
vergleichbar und kann somit auch nicht als 
direkte Konkurrenzentwicklung angesehen 
werden. Die Deutsche Lufthansa war an 
dem Flugzeug, dessen stromlinienformiges 
Erscheinungsbild durch starre Stitzschwim- 
mer gestdért wurde, allerdings ebenfalls in- 
teressiert und so kam es zum Bau einer 1:1 
groBen Attrappe. Aufgrund einer Anordnung 
des Reichsluftfahrtministeriums (RLM) 
muBte aber die Ernst Heinkel Flugzeugwer- 
ke GmbH die weitere Entwicklung dieses 
Flugbootes im Jahre 1939 einstellen. 
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Das Projekt Heinkel He 220 


Durch die Anordnung des RLM, die Ent- 
wicklung der Heinkel He 120 einzustellen, 
lieB sich Ernst Heinkel jedoch nicht davon 
abhalten, mit der nachfolgenden Heinkel He 
220 ein weiteres Flugboot zu entwickeln, 
welches neben der Besatzung zwischen 32 
und 48 Fluggaste beférdern sollte und ge- 
teilte, einziehnbare Stutzschwimmer besa’. 
Wie auch die kleinere He 120, war die Hein- 
kel He 220 ein Schulterdecker mit Knickfli- 
gel, dessen vier Triebwerke mit je 3500 PS 
(2572 kW) Leistung dem 70.000 kg schwe- 
ren Flugboot eine Reisegeschwindigkeit von 
430 km/h verleihen sollten. Als Reichweite 


fur dieses Flugboot wurden maximal 8700 
km angenommen. Wie nicht anders zu er- 
warten, blieb auch die He 220 nur ein Pro- 
jekt auf dem Zeichentisch, denn es wurde 
vom Reichsluftfahrtministerium ebenfalls 
zugunsten der Blohm & Voss BV 222 abge- 
lehnt. Auch ist es fraglich, wo Heinkel diese 
fur Anfang der 1940er Jahre extrem lei- 
stungsstarken Triebwerke flr seinen Flug- 
bootentwurf hernehmen wollte. 

Bevor nun die Geschichte der Blohm & Voss 
BV 222 aufgeblattert wird, noch einige 
Anmerkungen betreffend der Beschaffungs- 
politik im III. Reich: 

Nach der Schaffung des Reichsluftfahrtmini- 
steriums im April 1934 nahm der staatliche 


Aufgrund kriegsbedingter Verzégerun- 
gen erfolgte der ,,roll-out der Blohm & 
Voss BV 222 mit der zivilen Kennung D- 
ANTE erst Ende August 1940. 


Einflu8 auf die Geschicke der deutschen 
Luftfahrtindustrie bis dahin nicht gekannte 
AusmaBe und Formen an. Der Aufbau neuer 
Fertigungsstatten gehdrte ebenso zu den 
ersten dieser MaBnahmen, wie das Heraus- 
drangen unliebsamer Persénlichkeiten aus 
den bestehenden Betrieben. Ein markantes 
Beispiel dafur sind Dr. Hugo Junkers sowie 
Ing. Heinrich Libbe von der Arado Flug- 
zeugwerke GmbH, die ihre Firmen auf 
Druck des RLM verlassen muBten. Der Ein- 
flu8 des Reichsluftfahrtministeriums ging 
bereits soweit, dafs ohne Zustimmung die- 
ses Amtes Uberhaupt keine neuen Flugzeu- 
ge mehr gebaut werden durften. Auch die 
Deutsche Lufthansa konnte als staatliches 
Unternehmen daher nur mehr bedingt 
selbstandige Entscheidungen treffen, zumal 
die Beschaffung und Entwicklung von 
neuem militarischen, aber auch von zivilem 
Fluggerat durch das Reichsluftfahrtministe- 
rium meist finanziert und daher auch kon- 
trolliert wurde. 


Die BV 222 wurde von der Lufthansa als 
Atlankikflugboot in Auftrag gegeben 
(Erstflug der V1 am 7.9.1940) Wahrend 
des Kriegs diente das grdBte Seeflug- 
zeug der Luftwaffe als Aufklarer und 
Transporter. 
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Das Flugboot Blohm & Voss BV 222 - die Anfange 


Im Reigen der groBen nationalen Luftfahrt- 
geselischaften spielte die im Jahre 1926 
gegriindete Deutsche Lufthansa (deren 
Schreibweise war bis 1. April 1934: Luft 
Hansa) eine gewichtige Rolle. Es waren 
zahlreiche Pionierleistungen und Fernflige, 
mit denen sich das Unternehmen in den 
1920er und 1930er Jahren des letzten Jahr- 
hunderts einen guten Ruf geschaffen hatte. 
Um jedoch im internationalen Wettbewerb 
bestehen zu k6énnen, reichte dies nicht aus. 
Die Einrichtung gewinnbringender Flug- 
strecken muBte im Vordergrund der Aktivita- 
ten dieser Fluglinie stehen. 

Mitte der 1930er Jahre steckte der weltwei- 
te Flugverkehr noch in den viel zitierten 
»Kinderschuhen™. Nur nach und nach konnte 
die Flugsicherheit verbessert und die Bode- 
norganisation ausgebaut werden. Die Verei- 
nigten Staaten von Amerika, Gro®britanni- 
en, Frankreich und auch Italien setzten 
daher beim Langstreckenflugzeug auf das 
Flugboot. Dessen groBer Vorteil lag in der 
Moglichkeit, bei Stoérungen praktisch auf 
jedem FluB, jedem See oder auf dem Meer 
landen bzw. wassern zu kénnen. Deshalb 
bendtigte ein Flugboot auch keine teuren, 
extra angelegten Start- und Landebahnen. 
Diesem damaligen, internationalen Trend 
folgend, forderte die Deutsche Lufthansa 
Ende des Jahres 1936 den Bau eines Lang- 
strecken-Flugbootes, welches bevorzugt auf 
der Nordatlantik-Strecke zum Einsatz kom- 
men sollte. Das neue Flugzeug muBte hohe 
Leistungen und groBen Komfort miteinander 
vereinigen. Denn nur so konnte sich die Luft- 
hansa gegen ihre amerikanischen, briti- 
schen, franzdsischen und italienischen Kon- 
kurrenten behaupten, die ebenfalls einen 
Liniendienst nach Nordamerika anboten. 
Die Forderungen, welche die Deutsche Luft- 
hansa an dieses neue Flugzeugmuster stell- 
te, waren klar umrissen. Mindestens 24 Pas- 
sagiere sollten mit diesem neuen Flugboot 
bei Tag und 16 Fluggaste bei Nacht den 


Atlantik im ,Ohne-Halt-Flug* Uberqueren 
koénnen und dabei einen Luxus genieBen, 
der mit jenem der groBen Zeppelin-Luft- 
schiffe dieser Zeit vergleichbar war. Als 
Flugdauer Uber den Atlantik wurden 20 
Stunden erwartet, sodaB die Reisege- 
schwindigkeit bei rund 330 km/h liegen 
muBte. Fir dieselbe Strecke benotigte im 
Gegensatz dazu das deutsche Luftschiff LZ- 
129 ,,Hindenburg* auf seiner schnellsten 
Fahrt von Lakehurst nach Frankfurt 42 Stun- 
den und 53 Minuten. Nach der Ubergabe 
ihres Forderungskataloges lieB die Lufthan- 
sa den Konstrukteuren bei der Konzipierung 
ihrer Entwurfe allerdings freie Hand. Es 
wurde jedoch verlangt, daB das Flugboot 
auch bei Ausfall eines Triebwerkes seinen 
Flug noch fortsetzen kénnen muBte. 

Nach Vorlage der ausfthrlichen Baube- 
schreibung des Projektes P.54 am 31. Mai 
1937 erteilte die Deutsche Lufthansa am 19. 
September 1937 einen Auftrag Uber die Fer- 


Im Verlauf der Erprobung erhielt die V1 
den deutschen Tarnanstrich fiir Seeflug- 
zeuge und die militarische Kennung 
CC+EQ. 


tigung von drei Versuchsmustern unter der 
Typenbezeichnung Blohm & Voss Ha 222. 
Die Hamburger Flugzeugbau G.m.b.H. ver- 
fligte Mitte der 1930er Jahre Uber zwei 
Betriebsstatten, die in Wenzendorf und 
Steinwerder beheimatet waren. In Steinwer- 
der befand sich die Endmontage der See- 
flugzeuge Blohm & Voss Ha 138 und Ha 
139. Es zeigte sich aber bald, daB die Lage 
dieses Werkes fiir die Erzeugung von See- 
flugzeugen ungeeignet war. Die fertigen 
Maschinen muBten namlich vom Werk in 
Steinwerder mittels eines Kranes auf einen 
Ponton oder auf das Bergungsschiff der 
Werft Blohm & Voss, die ,B & V Kranich*, 
gehoben und dann zur Erprobung an die 
Elbe transportiert werden. Dies war ein sehr 


Die Blohm & Voss BV 222 
V1 auf ihrer Slipanlage. 
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Wahrend der Transportfliige, welche die 
V1 durchfihrte, lief parallel dazu auch 
ihre Flugerprobung. 


umstandliches Verfahren, so da bereits 
zum Jahreswechsel 1935/36 Plane fur einen 
Neubau reiften, der unter dem Namen Ent- 
wicklungswerk Finkenwerder mit Land- und 
Wasserflughafen verwirklicht wurde. Die 
Arbeiten an diesem neuen Werk begannen 
Anfang des Jahres 1937 und waren im Marz 
1940 abgeschlossen. Den Kern des neuen 
Werkes in Finkenwerder, einem Stadtteil im 
Westen Hamburgs, bildeten zwei je 9000 m? 
groBe Hallen, die Uber zwei HeiBpunkte mit 
einer Tragkraft von 37.500 bzw. 50.000 kg 
verfigten. So war es mdglich, auch schwere 
Flugboote auf einen Transportwagen zu 
heben. Eine Zugmaschine beférderte das 
Wasserflugzeug dann zum nahegelegenen 
Hafenbecken und hier Ubernahm sodann 
ein Turmkran die Aufgabe, das Flugboot 
aufs Wasser zu setzen. Der damals vorhan- 
dene Kran wies aber nicht die bendtigte 
Tragkraft auf, so daB zunachst ein Turmkran 
des Hamburger Hafen-Lagerhauses ange- 
mietet werden muBte. Mit der Errichtung 
einer modernen Slipanlage wurde ein weite- 
rer technischer Fortschritt erzielt. Ein elek- 
trisch betriebener Schragaufzug brachte 
das Flugboot mitsamt seinem Transportwa- 
gen (Slipwagen) ins Wasser. Diese Metho- 
de, ein Flugboot zu Wasser zu bringen, 
wurde bei einer Reihe von Marinestreitkraf- 
ten bereits im Ersten Weltkrieg angewandt. 
Bei langeren Aufenthalten an Land wurde 
die BV 222 auf einen extra dafiir entwickel- 
ten Dockwagen gesetzt. 

Zum Finkenwerder Werk gehdrte neben den 
Fertigungshallen auch ein groBztigig gestal- 
tetes Konstruktionsbiro mit angeschlosse- 
nen Raumlichkeiten fir den Attrappenbau — 
der Uber eine Flache von 1350 m’ verfiigte 
— sowie auch ein kleiner Windkanal. 

Die Entwicklung der Blohm & Voss Bv 222, 
welche im Januar 1938 begann, stellte fur 
die Angehdérigen des Finkenwerder Werks 
eine echte Herausforderung dar. Mit einer 
Spannweite von 46 m, einer Lange von 
36,50 m und einem Abfluggewicht zwischen 
46.000 und 49.000 kg zahlten die Bv 222- 
Flugboote zu den damals gréBten und 
schwersten Flugzeugen der Welt. Dennoch 
gelang es diesem Unternehmen, welches 
zu dieser Zeit im deutschen Flugzeugbau 
noch eine untergeordnete Rolle spielte, das 
Bauprogramm zigig durchzuziehen. 
Wenige Wochen nach dem Beginn der Kon- 
struktionsarbeiten an der Bv 222 V1 began- 
nen bereits die gleichen Arbeiten an der V2 
und der V3. Im August 1938 wurde in Fin- 
kenwerder mit dem Bau des ersten Ver- 
suchsmusters begonnen und diese Arbeiten 
schritten bis zum Ausbruch des Zweiten 
Weltkrieges am 1. September 1939 rasch 
voran. 

Fur die Serienfertigung der Bv 222 entwik- 
kelte Blohm & Voss ein neues Verfahren, die 
sogenannten ,,1:1 Urrisse*. Hierbei handelte 
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Um als Transportflugboot 
fur die Luftwaffe einge- 
setzt werden zu k6nnen, 
erhielt die BV 222 V1 an 
Steuerbord ein 2,30 x 2,10 
m groBes Frachttor einge- 
baut. 


es sich um Tuschezeichnungen der Bauteile 
auf Transparentfolie in OriginalgréBe. Die 
teilweise metergroBen Zeichnungen lieBen 
sich nicht nur in einer Pausanlage beliebig 
vervielfaltigen, sondern auch direkt auf die 
zu bearbeitenden Bleche auftragen. Dr.-Ing. 
Richard Vogt verfolgte bei der Blohm & Voss 
BV 222 konsequent auch seine, von ihm 
entwickelte Konstruktionsphilosophie. Das 
bedeutete, daf3 das Flugboot einen hochbe- 
lasteten, schmalen Rumpf aufwies und die 
Stabilisierung auf dem Wasser durch Stitz- 
schwimmer, welche in diesem Fall geteilt 
und einziehbar waren, erfolgte. Der Tragflt- 
gel war gerade ausgefihrt und die Rohr- 
holmbauweise, die mit Erfolg bereits bei der 
dreimotorigen Blohm & Voss Ha 138, der 
viermotorigen Ha 139 und der zweimotori- 
gen Ha140 angewendet wurde, gelangte 
auch hier zur Ausfiihrung. Innerhalb des 
Rohrholms fanden sechs Kraftstoffbehalter 
Platz. Ein auf den ersten Blick konventionel- 
les Leitwerk und eine aus sechs luftgekiihl- 
ten, je 1200 PS leistenden Bramo 323-R 
Fafnir 9-Zylinder-Sternmotoren bestehende 
Triebwerksanlage gehdrten zu den weiteren 
Kennzeichen dieser Konstruktion. Urspriing- 
lich war fir die Blohm & Voss BV 222 V1 der 
Einbau von 1000 PS leistenden BMW 132H- 


Sternmotoren geplant. 

Die Form und Gestaltung des Bootsbodens 
wurde in zahlreichen Schleppversuchen, die 
man im Wasserkanal des Instituts fur See- 
flugwesen der Deutschen Versuchsanstalt 
fur Luftfahrt (DVL) in Hamburg durchfiihrte, 
ermittelt. Die aerodynamischen Untersu- 
chungen hingegen fanden im Windkanal der 
DVL in Géttingen statt. Die Steuerung eines 
derart groBen und schweren Flugzeuges 
bereitete besondere Probleme. Doch auch 
hier gelang es Dr.-Ing. Richard Vogt, eine 
Ldésung zu finden. Das Seitenruder wurde 
Uber zwei Hilfsruder (Servoruder) — die sich 
an der Hinterkante befanden — betatigt. Der 
Flugzeugfuhrer wirkte auf die Hilfsruder 
Uber Pedale ein. Das Héhenruder hatte Vogt 
mehrteilig ausgefiihrt. Innen lag das H6- 
henruder, in der Mitte das Zusatzruder und 
auBen das Landeruder mit Hornausgleich. 
Das innere und das mittlere Ruder verfiigte 
Uber je ein Hilfsruder. Der Antrieb des Lan- 
deruders erfolgte Uber Elektromotoren. 
Dank dieses Landeruders konnte auf eine 
Verstellung des gesamten Hohenleitwerkes 
zur Trimmung des Flugbootes verzichtet 
werden. 

Zur Verhinderung von Strémungsabrissen 
diente eine feste Vorfligelspalte, welche 
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Die BV 222 V1 mit deutlich sichtbarem 
Tarnanstrichmuster bei einem Erpro- 
bungsflug Uber See. 


Die BV 222 V1 schlingerte beim ,,Rollen* 
auf dem Wasser. Dieser Nachteil konnte 
auch bei den folgenden Flugbooten nie 
ganz behoben werden. 


Die Blohm & Voss BV 222 V1 erhielt die neue Kennung X4+AH _ ...wurde am 10. Mai 1942 der Lufttransportstaffel-See 222 zuge- 
und ... teilt. 
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Ein besonderes Kennzeichen aller Blohm 
& Voss BV 222 der LTS 222 war die weiBe 
Kennzeichnung mit einem ,,S“ und der 
Nummer des Prototyps auf dem Seiten- 
leitwerk. Im Bild ist auf diese Weise die 
V1 als S 1 gekennzeichnet. 


sich Uber etwa die Halfte der Héhenruder- 
vorderkante erstreckte. Diese Art der Steue- 
rung war neu, doch auch hier legte Richard 
Vogt vorrangig auf Sicherheit wert. Das drit- 
te Versuchsmuster des zweimotorigen 
Schwimmerflugzeuges Blohm & Voss Ha 
140 (D-AMME) diente dabei fiir die Bv 222 
als Erprobungstrager. Die Blohm & Voss Ha 
140 entstand aufgrund einer Ausschreibung 
des Reichsluftfahrtministeriums fur ein 
Hochsee-Mehrzweckflugzeug aus dem Jah- 
re 1935, welches auch als Torpedo- und 
Bombenflugzeug eingesetzt werden sollte 
als zweimotoriges Schwimmerflugzeug ab 
dem September 1937. Nach dem Bau von 
drei Prototypen wurde die Weiterentwick- 
lung der Blohm & Voss Ha 140 aber zugun- 
sten der Heinkel He 115 eingestellt. 


Eine Flache von 2,25 m Hodhe und 1,90 m 
Tiefe wurde mit neuer Ruderanlage vertikal 
auf den Rumpf des Flugzeuges gesetzt, so 
da sich die Wirksamkeit dieses Steue- 
rungssystems unter Flugbedingungen er- 
proben lieB. 

Parallel zur Fertigung des ersten Versuchs- 
musters hatte Blohm & Voss in Finkenwer- 
der eine Holzattrappe der Bv 222 in Ori- 
ginalgr6Be erstellen lassen. Sie diente unter 
anderem auch zur Untersuchung der Innen- 
ausbauten, die durch eine Fotoserie doku- 
mentiert wurden. 

Am 16. Juli 1940 nahmen Angehorige der 
Deutschen Lufthansa diese Attrappe in 
Augenschein und verlangten einige Ande- 
rungen. Nachdem diese durchgeftihrt wa- 
ren, gab die Fluggesellschaft am 7. August 
1940 ihre Zustimmung zu der nun geander- 
ten Innenausstattung des Flugbootes. Ein 
Einbau dieser Anderungswiinsche der Luft- 
hansa unterblieb jedoch, da zu dieser Zeit 
bereits allen Beteiligten klar war, daB die BV 
222 nicht an die Lufthansa ausgeliefert wer- 
den wurde, denn schlieBlich bendtigte die 
Luftwaffe zu dieser Zeit kriegsbedingt drin- 
gend Transportraum. 

Die bis zum Beginn des Zweiten Weltkrie- 
ges zugig voranschreitenden Arbeiten an 
der Bv 2221 verzdgerten sich danach 
aber aufgrund der kriegsbedingten Prioritat 
der Serienfertigung der Blohm & Voss 
Bv 138. Die Produktion der Bv 138 A-1 
begann ab dem Ende des Jahres 1939 und 
wirkte sich auch durch den Abzug von 
Arbeitskraften negativ beim Bau des 
Bv 222-Prototyps aus. Dies waren die 
Hauptgrinde, weshalb die Blohm & Voss 
Bv 222 V1 erst Ende August 1940, knapp 
ein Jahr nach Kriegsbeginn, fertiggestellt 
wurde. Deshalb stand nun aber die baldige 
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Aufnahme der Flugerprobung an vorrangi- 
ger Stelle. Der Chefpilot von Blohm & Voss, 
Flugkapitan Helmut Wasa Rodig, startete 
nach grundlicher Vorbereitung am 7. Sep- 
tember 1940 mit der Blohm & Voss Bv 
222 V1 Werksnummer 222/365 (D-ANTE) 
auf der Elbe, nahe Finkenwerder, zu einem 
sechzehnminitigen Jungfernflug, der seine 
Erbauer jedoch nicht ganz zufrieden stellte. 
Das Flugzeug war im Geradeausflug instabil 
und auch schlingerte es beim ,,Rollen* auf 
dem Wasser. Die kommenden Monate bis 
zum Jahresende waren mit weiteren Ver- 
suchsfligen und Abanderungen des Flug- 
zeuges ausgefiullt und im Dezember machte 
starke Eisbildung auf der Elbe dem Ver- 
suchsbetrieb ein Ende. Der gravierende 
Mangel an GroBraum-Transportflugzeugen 
fur Langstreckeneinsatze zwang die deut- 
sche Luftwaffe dazu, auch die Blohm & Voss 
Bv 222 V1 baldmdglichst militarisch einzu- 
setzen und so schlug man ein ,,Langstrek- 
kentransportflugprogramm* zwischen Ham- 
burg und Kirkenes in Norwegen vor. Bei die- 
sem speziellen Testprogramm wurde die 
weitere Erprobung der Bv 222 V1 auch 


Eine BV 222 der Lufttransportstaffel- 
See 222, vermutlich die V1, in einem Mit- 
telmeerhafen. 


gleich mit dringend bendtigten Transportflii- 
gen fur die Luftwaffe verbunden. 
Berechnungen ergaben fiir die Entwicklung 
der Blohm & Voss Bv 222 einen Arbeitsauf- 
wand von 270.000 Konstruktionsstunden, 
die mit knapp 1 Million Reichsmark zu Bu- 
che schlugen. Aus heutiger Sicht ist das 
allerdings eine geringe Summe. Fur die spa- 
ter folgende Baureihe Bv 222C stelite 
Blohm & Voss im Jahre 1943 dem Reichs- 
luftfahrtministerium einen Stickpreis von 
knapp 1,2 Millionen Reichsmark in Rech- 
nung. In dieser Rechnung blieben aber die 
vom Auftraggeber bereitgestellte Triebwerk- 
sanlage, die Waffeneinbauten und die Ubri- 
ge Ausrustung unberiicksichtigt. Ein kom- 
plett ausgerUstetes Flugboot der Baurei- 
he C hingegen wurde mit 1,7 Millionen RM 
veranschlagt. 

Das urspringlich fir zivile Dienste konzi- 
pierte Flugboot Blohm & Voss Bv 222 V1, 
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Die Blohm & Voss BV 222 ,,Wiking“ 
als Transporter im Kriegseinsatz 


das am 7. September 1940 erstmals flog, 
ging — den Notwendigkeiten des Krieges fol- 
gend — bereits nach kurzer Zeit in den Front- 
einsatz, der unter der Leitung von Flugka- 
pitan Helmut Wasa Rodig, dem Werkspilo- 
ten von Blohm & Voss stand. Entgegen den 
Forderungen der deutschen Kriegsmarine, 
die das Flugboot als Fernaufklarer einset- 
zen wollte, wurde es anfangs ausschlieBlich 
fur Transportaufgaben herangezogen. Im 
Friihjahr 1941 erfolgte zu diesem Zweck der 
Einbau eines 2,30 x 2,10 m groBen Fracht- 
tores an der Steuerbordseite (rechts) des 
Flugbootes und ein Tarnanstrich wurde auf 
der Ober- und Unterseite aufgebracht. Der 
Tarnanstrich der deutschen Seeflugzeuge 
setzte sich aus den drei Grundfarben 
RLM 72 (Grin), RLM 73 (Grin) und RLM 65 
(Hellblau) zusammen. Im Gegensatz dazu 
verwendete die Luftwaffe anfangs einen, 
aus RLM 70 (Schwarzgriin), RLM 71 (Dun- 
kelgrin) und RLM 65 (Hellblau) bestehen- 
den Anstrich. 

SchlieBlich machte auch das zivile Kennzei- 
chen D-ANTE dem neuen, militarischen 
Stammkennzeichen CC+EQ Platz. Trotz sei- 
nes nun militarischen Aussehens blieb das 
Flugboot aber bis auf weiteres unbewaffnet. 
In diesem neuen ,,Tarnkleid* fulhrte die V1 
am 14. Mai 1941 ihren ersten Flug durch. 
Bei diesem siebzehnminitigen Flug sa 
wieder Flugkapitan Rodig am Steuer. Am 8. 
Juli desselben Jahres schloB Rodig seine 


»Richtlinien fur den Einsatz der Blohm & 
Voss BV 222 V1 als Transporter* ab. Darin 
wurde fur das Flugboot bei einem Startge- 
wicht von 43.500 kg eine Nutzlast von 9400 
kg und eine Reichweite von 3000 km ange- 
geben, wobei bei einer geringeren Reich- 
weite auch eine hdéhere Zuladung von 
10.500 kg transportiert werden konnte. Die- 
se Rechnung funktionierte auch im umge- 
kehrten Fall, so daB bei der Verringerung 
der Nutzlast auch eine beachtliche Steige- 
rung der Reichweite erzielt werden konnte. 
So ermittelte Helmut Wasa Rodig fur die BV 
222 V1 bei einem Startgewicht von 45.000 
kg und einer Zuladung von ,nur“ 4000 kg, 
eine Reichweite von 6000 km. Die grdBt- 
médgliche Reichweite von 6500 km wurde 
hingegen bei der vollen Ausnutzung der 
Treibstoffkapazitat von 14.750 kg und einem 
maximalen Fluggewicht von 45.500 kg 
errechnet. Rodigs Bericht sah als Bela- 
dungsvarianten fiir die V1 zum Beispiel finf 
Junkers Jumo 211 12-Zylinder V-Motoren 
(z.B. fur die Junkers Ju 88) mit ihren Propel- 
lern, 70 voll ausgertistete Soldaten (auf Sitz- 
banken), oder Lasten bis zu 9.400 kg Ge- 
samtgewicht vor. Die Blohm & Voss BV 
222 V1 bendtigte laut Flugkapitan Rodigs 
Bericht mindestens eine Wassertiefe von 
3m und voll beladen eine Startstrecke von 
3500 m, sowie eine Landestrecke von 1000 
m. Der Treibstoffverbrauch des Flugbootes 
betrug bei einer Geschwindigkeit von 300 


km/h insgesamt 1100 Liter pro Stunde und 
der Olverbrauch lag in derselben Zeit zwi- 
schen 30 und 35 Liter. 

Ihren ersten Transporteinsatz fihrte die 
Blohm & Voss Bv 222 V1 vom 10. bis 12. 
Juni 1941 durch, als sie von Seedorf am 
Schaalsee, ca. 45 km éstlich von Hamburg, 
Uber Friedrichshafen und dem Lago di Brac- 
ciano bei Rom nach Augusta, dem ca. 30 
km ndérdlich von Syrakus gelegenen Hafen 
auf Sizilien flog. Die funfképfige Besatzung 
bestand neben dem Flugkapitan Hans Wasa 
Rodig aus seinem Co-Piloten Flugkapitan 
Hans-Werner von Engel und den weiteren 
Mitgliedern Brackwitz, Dielewicz und 
Schneider. Bei diesem ersten Flug nahm 
das Flugboot spezielle Treibstoffpumpen 
mit, um am Zielhafen kinftig eine schnelle 
Betankung gewahrleisten zu kénnen. Am 
10. Juni wasserte die V1 in Friedrichshafen 
am Bodensee, um dort ihre Ladung — groBe 
und kleine Kisten mit Motor- und Gehause- 
teilen von Halbkettenfahrzeugen der dort 
ansassigen Firma Maybach — an Bord zu 
nehmen. Dabei stellte sich bald heraus, da 
es nicht mdglich war, einige der zu groBen 
und zu schweren Transportkisten von den 


Beladungserprobung der BV 222 V1 in 
Hamburg-Finkenwerder. Im Bugbereich 
des Flugzeuges sind Kameras auf Spezi- 
algestellen zur Dokumentation der Flu- 
gerprobung angebracht. 
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Am 28. Oktober 1941 wurde im griechi- 
schen Hafen Piraus ein Motorwechsel an 
der Blohm & Voss BV 222 V1 durchge- 
fiihrt. 


Im Bild ist der ausgetauschte Bramo 323 
R Fafnir-Sternmotor zu sehen, der mit 
Hilfe eines Flaschenzuges hochgezogen 
wird. 


bereitgestellten Booten in das vor Anker lie- 
gende Flugboot zu laden. An diesem Tag 
kam auBerdem erschwerend hinzu, daB ein 
andauerndes Gewitter ungewohnlich rau- 
hen Seegang auf dem Bodensee verursach- 
te. SchlieBlich wurden die Beladungsarbei- 
ten am Abend des 10. Juni abgebrochen 
und Uber Nacht verpackte man den Inhalt 
dieser zu groBen und zu schweren Kisten in 
kleinere, welche leichter zu handhaben wa- 
ren. Am nachsten Tag konnte dann die Bela- 
dung der Bv 222 V1 erfolgreich beendet 
werden. Inzwischen hatten zwei Junkers Ju 
52/3m im Auftrag der Luftverkehrsgruppe 
(LVG) zusatzliche Transportkisten mit Fe- 
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dern und StoBdampfern fiir Panzerkampf- 
wagen geliefert, die ebenfalls an Bord der 
V1 gebracht wurden. Nach fiinf Stunden war 
die Beladung des Flugbootes beendet und 
nun befand sich Ladegut mit einem Gewicht 
von 9200 kg an Bord. Beim anschlieBenden 
Start auf dem Bodensee, der aufgrund der 
groBen Zuladung etwa eine Minute dauerte, 
trat wegen der veranderten Schwerpunktla- 
ge der Bv 222 V1 starkes ,,Tauchstampfen* 
auf, welches beinahe zum einem Startab- 


bruch gefuhrt hatte. Doch schlieBlich konnte 
Flugkapitan Rodig sein Flugboot vom Was- 
ser abheben und Kurs in Richtung Rom 
nehmen. In einer Flughohe von 3300 m 
Uberquerte die V1 die Alpen und machte um 
15.37 Uhr auf dem, ca. 35 km nordwestlich 
von Rom gelegenen Lago di Bracciano, wo 
eine Seeflugstation der Regia Aeronautica 
etabliert war, eine Zwischenlandung. Durch 
diesen Stopp sollte eine Ubernachtung in 
Augusta auf Sizilien vermieden werden, da 
dieser Hafen immer wieder das Ziel gegne- 
rischer Luftangriffe war. Nach der Wasse- 
rung auf dem Braccianosee stellte sich bei 
einer Uberpriifung heraus, daB ein Zylinder 
des Motors Nr. 6 der BV 222 beschadigt war 
und in der kommenden Nacht vom 11. auf 
den 12. Juni 1941 wurden die Reparaturar- 
beiten daran mit Bordmitteln durchgefuhrt. 
Nach dieser zweiten, der Besatzung wenig 
Schlaf bringenden Nacht beendete die V1 
dann am nachsten Tag ihren Transportflug 
und wasserte wohlbehalten in Augusta. 
Danach wurde die Ladung von Bord gege- 
ben, 7000 kg Treibstoff getankt und noch am 
selben Tag machte sich die BV 222 V1 ohne 
Zuladung auf den 1880 km langen Riickweg 
zu ihrer Heimatbasis auf dem Schaalsee — 
fur den sie flnf Stunden und 24 Minuten 
benotigte — was eine Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 348 km/h ergab. 

Bei ihrem ersten Transporteinsatz vom 10. 
bis 12. Juni 1941 legte die V1 bei einer 
Gesamtflugzeit von 12 Stunden und 37 Mi- 
nuten eine Strecke von 3960 km zuriick, 
was einer durchschnittlichen Geschwindig- 
keit von 314 km/h entsprach. Der Treibstoff- 
verbrauch der sechs Fafnir-Motoren bei die- 
sem Flug lag — je nach Teilstrecke — zwi- 
schen 920 und 1230 Liter. Nach den 
schlechten Erfahrungen beim ersten Bela- 
den der V1 auf dem Bodensee am 10. Juni 
1941 wurden keine Boote mehr zum Heran- 


Die Blohm & Voss BV 222 V2 trug an- 
fangs die Kennung CC+ER. 


Im Hafen Piraus wird die V2 zu einer 
Uberholung des ,,Bootes“ an Land ge- 
bracht. 
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bringen des Transportgutes mehr verwen- 
det, sondern die Ladung des Flugbootes 
kiinftig mittels eines Schwimmpontons zur 
BV 222 gebracht und danach mit Hilfe von 
zwei Ladebricken und Flaschenzugen an 
Bord des Flugbootes verstaut. Nach diesem 
ersten Einsatz im Juni 1941 war geplant, 
daB die Bv 222 V1, nach einigen kurzen 
Probefltigen zwischen dem Schaalsee, Tra- 
vemutinde und Finkenwerder im folgenden 
Monat, eine Reihe weiterer Transportfluge 
von Deutschland nach Kirkenes im Norden 
Norwegens, mit Flugkapitan Hans-Werner 
von Engel am Steuer, durchfihren sollte. 

Insgesamt absolvierte die Blohm & Voss BV 
222 V1 zwischen dem 3. und dem 29. Au- 
gust 1941 sieben Versorgungsflige nach 
Kirkenes. Dabei legte das Flugboot in 120 
Stunden reiner Flugzeit etwa 30.000 km zu- 
ruck. Auf den Hinflugen wurden 65.000 kg 
Nachschub transportiert und auf den Ruck- 
flugen brachte das Flugboot insgesamt 221 
Verwundete in die Heimat. Das aggressive, 
salzhaltige Meerwasser und der Muschelbe- 
wuchs des Rumpfes setzten dem Flugboot 
aber so stark zu, daf3 auch ein entsprechen- 
der Wartungsaufwand betrieben werden 
muBte. Deshalb wurde die Blohm & Voss 
BV 222 V1 nach ihrem Norwegeneinsatz 
einer griindlichen Uberholung unterzogen 
und anschlieBend nach Athen verlegt, denn 
das deutsche Afrikakorps bendtigte taglich 
ebenfalls grofBe Mengen an Nachschub, der 
auf dem Seeweg allein nicht beférdert wer- 
den konnte. Neben zahlreichen Transport- 
flugzeugen des Typs Junkers Ju 52/3m und 
einigen GroBraumtransportern Messer- 
schmitt Me 323 ,Gigant* muBten auch Flug- 
zeuge wie die Junkers Ju 90 und eben auch 
die Blohm & Voss BV 222 zu Versorgungs- 
flugen eingesetzt werden. Wahrend der, par- 


Hier befindet sich die BV 222 V4 mit einer 
weiteren ,,Wiking* im Formationsflug 
Uber dem Mittelmeer. 


Auch die BV 222 V5 stand vom Juli 1942 
bis zum Mai 1943 als Transportflugzeug 
bei der LTS 222 im Einsatz. 
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allel zu ihren Versorgungsfligen weiterge- 
fuhrten Einsatzerprobung der V1 zeigte es 
sich, daB das Flugboot beim ,Rollen“ auf 
dem Wasser noch immer zum Schlingern 
neigte und da ihre sechs Bramo 323 R Faf- 


Wahrend einer Nachtlandung im Februar 
1943 in Piraus, dem Hafen von Athen, 
rammte die V1 ein dicht unter der Was- 
seroberflache liegendes Schiffswrack 
und sank. 


nir-Sternmotoren nicht immer einwandfrei 
arbeiteten. Deshalb muBte auch am 28. 
Oktober 1941 im Hafen von Athen bei der, 
an einer Boje ankernden BV 222 V1, mit 
Hilfe eines Bordkrans und eines Schwimm- 
pontons der, sich als ziemlich schwierig 
erweisende Wechsel des Motors Nr. 4 
durchgefihrt werden. Dieses Vorhaben 
gelang zwar, jedoch gelangte man dabei zu 
der Erkenntnis, daB aufgrund diverser Pro- 
bleme mit der Demontage der Luftschraube 
und der Handhabung des demontierten 
Motors auf dem Wasser, ein solcher Trieb- 
werkstausch ziemlich risikoreich war und 
kiinftig vorzugsweise an Land durchgefuthrt 
werden sollte. 

WAahrend sich die BV 222 V1 auf ihren 
fruheren Versorgungsfligen nach Norwegen 
Uber Uberwiegend sicherem Gebiet be- 
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Hier steht die Blohm & Voss BV 222 V8... 


..auf ihrer Slipanlage im Mittelmeerraum. 


wegte, traf das Flugboot im Mittelmeerraum 
auf vollig andere Einsatzbedingungen. Hier 
lagen standig Langstrecken-Jagdflugzeuge 
der Royal Air Force auf der Lauer, die Jagd 
auf die deutschen Transportflieger machten 
und diesen schwer zusetzten. Als die noch 
unbewaffnete BV 222 V1 ab dem 16. Okto- 
ber 1941 im Pendeldienst von Athen nach 
Derna in Libyen flog, wurde sie dabei meist 
von zwei Messerschmitt Bf 110 begleitet. 
Etwa in der Mitte der Strecke kehrten diese 
Begleitjager dann um und zwei andere Bf 
110, die von Afrika aus gestartet waren, 
ubernahmen anschlieBend den Geleit- 
schutz des Flugbootes fiir dessen restliche 
Flugstrecke. Dieses Verfahren gelang aller- 
dings nicht immer und so kam es auch vor, 
daB der Begleitschutz nicht zum vereinbar- 
ten Zeitpunkt am ausgemachten Rendez- 
vouspunkt auftauchte. Dann muBte die 
unbewaffnete Blohm & Voss BV 222 V1 
ihren Flug zum Ziel auch alleine und ohne 
Jagdschutz fortsetzen. Doch war das Glick 
dem Flugboot in diesem und im folgenden 
Jahr gewogen und es kam zu keinen kriti- 
schen Begegnungen mit feindlichen Flug- 
zeugen. Vom 16. Oktober bis zum 6. Novem- 
ber 1941 legte die V1 die Strecke zwischen 
Athen und Derna in Libyen insgesamt sieb- 
zehnmal zurtck, beforderte dabei 30.000 kg 
Nachschub und nahm auf ihren Ruickflugen 
515 Verwundete mit. Es gibt unbestatigte 
Berichte daruber, da zu dieser Zeit eine Art 
von ,,Gentlement-Agreement* mit den Briten 
bestand, die BV 222 V1 auf ihren Ruckfli- 
gen von Nordafrika nach Athen nicht anzu- 
greifen, da sich unter den von ihr beférder- 
ten Verwundeten auch britische Kriegsge- 
fangene befanden. Wie ein solches Arrange- 
ment zustande kam oder ob dies nur ein 
Zufall war, ist ungeklart. Fakt jedoch ist, daB 
die Blohm & Voss BV 222 V1 auf ihren 
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Eine ,,.Wiking“ der LTS 222 wartet mit ge- E" 
Offneter Ladeklappe auf ihre Fracht, dies- : 
mal bestehend aus Angehorigen der / 
deutschen Wehrmacht. 


Die BV 222 V8 war das letzte Exemplar... 


...der sogenannten Baureihe A. 


Die Blohm & Voss BV 222 V9 wurde spa- 
ter zur C-09 und war die erste Vorserien- 
Maschine der C-Reihe. 


Ruckflugen in diesen Monaten unbehelligt 
blieb. 

Als Truppentransporter konnte die BV 222 
V1 insgesamt 92 voll ausgeristete Soldaten 
beférdern und als Verwundetentransporter 
war die Mitnahme von 72 Krankentragen 
moglich. 

Insgesamt zog man aus dem bisherigen 
Einsatz der Blohm & Voss BV 222 V1 eine 
positive Bilanz. Wenngleich die Langsstabi- 
litat und die Motoranlage des Flugbootes 
noch nicht voll befriedigten, so waren doch 
deren Leistungen beachtlich. Die Hochstge- 
schwindigkeit in 4500 m Hohe lag bei 
immerhin 385 km/h und die Reichweite von 
7000 km machte das Flugboot fur Lang- 
streckeneinsatze unentbehrlich. 

Im Winter 1941/42 befand sich die BV 222 
V1 in Traveminde zur Generalliberholung 
und es war beabsichtigt, das Flugboot da- 
nach als Grundstock der neu aufgestelliten 
Lufttransportstaffel 222-See (LTS 222), wel- 


che Teil des KGzZBV 2 (Kampfgeschwader 
zur besonderen Verwendung 2) war, zuzu- 
weisen. 

Auch erhielt die V1 nun eine Defensivbe- 


waffnung eingebaut. Diese bestand aus 
einem 7,92 mm-MG 81 im Rumpfbug, zwei 
Drehtirmen auf dem Rumpfriicken mit je 
einem 13mm-MG 131 und vier weiteren 


MG 81 in vier seitlichen Rumpfstanden. 
AuBerdem wurde das Kennzeichen der BV 
222 V1 auf X4+AH geandert und auf dem 
Leitwerk nun das Kennzeichen S 1 der LTS 
222 aufgebracht. 

Die Blohm & Voss BV 222 V2 erhielt einen 
verstarkten Rumpfboden mit fiinf Hilfsstufen 
unmittelbar hinter der Hauptstufe, um so die 
Starteigenschaften des Flugbootes zu ver- 
bessern. Bei dem anhaltend groBen Bedarf 
an Transportflugzeugen war es nur ver- 
standlich, daB auf einen raschen Einsatz 
der V2 mit der Werknummer 222/366 ge- 
drangt wurde. Allerdings herrschte zwischen 
der deutschen Luftwaffe und der Leitung der 
Kriegsmarine Uneinigkeit Uber den Verwen- 
dungszweck der BV 222-Flugboote. 
Wahrend die Luftwaffe das Muster weiterhin 
in der Rolle des Transporters sah, wunschte 
die deutsche Kriegsmarine den Einsatz die- 
ser Flugboote, versehen mit einer entspre- 
chenden Ausristung, als Fernaufklarer fur 
den Atlantik-Einsatz. Das zweite Versuchs- 
muster sollte, laut einer Notiz des General- 
luftzeugmeisters vom 1. Mai 1941, dem 
Kampfgeschwader 40 (KG 40) zugewiesen 
werden. Demzufolge erhielt die BV 222 V2, 
die ihren Erstflug mit dem Stammkennzei- 
chen CC+ER am 7. August 1941 absolviert 
hatte, eine Abwehrbewaffnung, bestehend 


Auf dieser Flugaufnahme der BV 222 V8 
erkennt man klar die weiBe Kennzeich- 
nung S 8 auf dem Seitenleitwerk, welche 
das Flugboot als der LTS 222 zugehorig 
ausweist. 


Im Mittelmeerraum waren die BV 222 
standig der Gefahr ausgesetzt, von briti- 
schen Langstrecken-Jagdflugzeugen an- 
gegriffen zu werden. 
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Fir Wartungs- und Reparaturarbeiten 
wurden die ,,Wiking“-Flugboote entwe- 
der an Land... 


..oder in ein Schwimmdock gebracht. 


aus einem MG 81 der Firma Mauser mit 
dem Kaliber 7,92 mm im Rumpfbug, zwei 
MG 131 der Firma Rheinmetall-Borsig mit 
dem Kaliber 13mm, in Drehring-Lafetten 
auf der Flugzeugoberseite und vier weiteren 
MG 81 in einzelnen Seitenstanden. DarUber 
hinaus wurde je eine, etwa 3,60 m lange 
Waffengondel unter jede Tragflache mon- 
tiert. Jede dieser, zwischen den auBeren 
beiden Motoren unter jeder Tragflache han- 
genden Gondeln verfiigte Uber je ein nach 
vorne und nach hinten gerichtetes, fernge- 
steuertes MG 131. 

Der Grund fur diese ungewohnliche Gondel- 
bewaffnung waren Einsatzerfahrungen, bei 
denen es sich gezeigt hatte, daB die Blohm 
& Voss BV 222 auch im Tiefflug gegen 
Angriffe von hinten ungeschttzt war. Einer 
ihrer Hauptgegner im Mittelmeerraum, die 
zweimotorigen Bristol Beaufighter der Royal 
Air Force konnten namlich bei ihren Angrif- 
fen auf die BV 222 noch tiefer auf die Mee- 
resoberflache heruntergehen, als es dem 
Flugboot selbst aufgrund seiner viel gréBe- 
ren Hohe mdglich war. Die Gesamthdhe der 
Blohm & Voss BV 222 betrug 10,90 m. Die 
Bristol Beaufighter war im Vergleich dazu 
am Boden 4,82 m und mit eingefahrenem 
Fahrwerk, im waagerechten Flug nur mehr 
ca. 3,25 m hoch. 

In dieser geringen Flughohe konnten die 
Beaufighter von den Abwehrstanden der 
Blohm & Voss Bv 222 in den Rumpfseiten 
und auf dem Rumpfricken nicht mehr erfaBt 
werden, sodas diese zweimotorigen, briti- 
schen Jagdbomber ihre Angriffe auf das 
ubergroBe Ziel vor ihnen unbehindert durch- 
fuhren konnten. Flugversuche in Travemtn- 
de ergaben jedoch, daB diese angebauten 
Gondeln unter der Tragflache die Flugeigen- 
schaften der BV 222 V2 merkbar ver- 
schlechterten und die Geschwindigkeit des 
Flugbootes durch ihren zusatzlichen Luftwi- 
derstand derart verringerten, da®B ihr Ein- 
satz nicht zu vertreten war. Also wurden die 
beiden Unterfliigel-Waffenstande wieder 
abgebaut. 

Diese Anderungen am zweiten Prototyp und 
an dessen Bewaffnung verzdgerten die 
Ubergabe an die deutsche Luftwaffe ebenso 
wie der Bruch eines Rohrholmes, der die 
Abnahmefliige eine Zeit lang zum Erliegen 
brachte. Letztlich setzte sich die Luftwaffe 
gegen die Kriegsmarine durch, so daB die 
inzwischen aufgestellte Lufttransportstaffel- 
See 222 (LTS 222) die Blohm & Voss BV 
222 V2 (X4+BH) am 10. August 1942 als 
Transportflugzeug Ubernehmen konnte. Die 
unter der Fihrung von Hauptmann Fritz 
Fuhrer — einem ehemaligen Flugkapitan der 
Deutschen Lufthansa — stehende Staffel war 
Teil der Luftverkehrsgruppe, zu der auch die 
Lufttransportstaffel 290 (LTS 290) gehdrte, 
die mit sechsmotorigen Landflugzeugen 
vom Typ Junkers Ju 290 ausgestattet war. 
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Major der Reserve Rudolf Krause, ebenfalls 
ein Lufthanseat, oblag die Fuhrung der ge- 
samten Luftverkehrsgruppe. Der erste Ein- 
satzhafen der Lufttransportstaffel-See 222 
war das italienische Tarent. 

Neben der Blohm & Voss BV 222 V1, die 
inzwischen eine, dem zweiten Prototyp BV 
222 V2 entsprechende Bewaffnung erhalten 
hatte und bereits seit dem 10. Mai 1942 zur 
LTS 222 gehdrte, stand der Lufttransport- 
staffel-See 222 nun auch die Blohm & Voss 
BV 222 V3 mit der Werksnummer 222/439 
und dem Stammkennzeichen DM+SD zur 
Verfligung. Dieses Flugboot hatte am 28. 
November 1941 seinen Erstflug absolviert 
und wurde danach am 9. Dezember dessel- 
ben Jahres als X4+CH von der LTS 222 
tibernommen. Nach manchen Quellen hielt 
man bei der LTS 222 die Bewaffnung der V3 
nun wieder fur Uberflissig und lieB alle 
Maschinengewehre, bis auf den Bugstand 
mit seinem MG 81, wieder ausbauen. Die 
Blohm & Voss BV 222 V3 fuhrte zwischen 
Januar und Marz 1942 insgesamt 21 Ver- 
sorgungsflige von Tarent und Brindisi nach 
Tripolis durch. Im Februar 1943 verlegte die 
BV 222 V3 nach Travemunde, wurde dort 
umgerustet, wieder mit einer Defensivbe- 
waffnung versehen und kam danach als 


Fernaufklarungs-Flugboot zum Fliegerfuh- 
rer Atlantik nach Biscarosse in Frankreich. 
Die Fertigung der Blohm & Voss Bv 222 hat- 
te inzwischen einen kontinuierlichen Stand 
erreicht, ohne daB man allerdings von einer 
Serienproduktion sprechen konnte. Mit der 
Blohm & Voss BV 222 V4 (X4+DH) am 20. 
April, der V5 (X4+EH) am 7. Juli, der V6 
(X4+FH) am 21. August und der V8 (X4+ 
HH) am 26. Oktober erhielt die Lufttrans- 
portstaffel-See 222 im Jahre 1942 weitere 
Versuchsmuster zu Einsatzzwecken, wobei 
diese Flugzeuge in einigen Publikationen 
auch als BV 222 A bezeichnet werden. Auch 
von der BV 222 V5 ist bekannt, daB sie ahn- 
lich wie die V1, auf ihrem Seitenleitwerk die 
Markierung S 5 der LTS 222 trug. 

Den von Blohm & Voss vorgeschlagenen 
Namen ,,Wiking* durfte das Muster offiziell 
ab dem 20. Januar 1942 tragen. Die Blohm 
& Voss BV 222 V4 erhielt als erstes Flug- 
zeug ein modifiziertes Héhenleitwerk mon- 
tiert, welches fur die nachfolgende Blohm & 
Voss BV 238 erprobt werden sollte. Auch 
wurde sie vorne am Rumpf, beidseitig mit 
einem zusatzlichen ,.X* markiert. 

Einen besonders gefahrlichen Flug fuhrte 
die BV 222 V4 (X4+DH) am 10. Dezember 
1942 durch. Sie war gemeinsam mit den 
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Eine Blohm & Voss BV 222 der Version A 
vor ihrer Slipanlage. 
Foto: Peter P. K. Herrendorf 


Blohm & Voss BV 222 V1 (X4+AH) und BV 
222 V8 (X4+HH) Uber dem Mittelmeer von 
Tarent nach Tripolis unterwegs. Dabei trafen 
die drei deutschen Flugboote auf britische, 
zweimotorige Jagdbomber. Drei Bristol 
Beaufighter VI von der No 227th Squadron 
der Royal Air Force starteten an diesem Tag 
um 07.35 Uhr von Malta aus zu einem Be- 
gleitschutzauftrag. Im Laufe dieses mor- 
gendlichen Einsatzes entdeckten die briti- 
schen Flieger die drei groBen, deutschen 
Flugboote, die in etwa 5 m Hohe Uber der 
Meeresoberflache in Richtung Siden flo- 
gen, unter sich. Bei dem nun folgenden 


Die Blohm & Voss BV 222 V7 auf ihrem Slipwagen. 


Angriff gingen die englischen Jagdbomber 
bis auf eine Flughdhe von etwa 2 m uber der 
Wasseroberflache herab. Dadurch befanden 
sie sich nun im toten Winkel ihrer viel groBe- 
ren Angriffsziele. Aus dieser Position heraus 
er6ffnete Flight Lieutenant Rae mit seiner 
Beaufighter das Feuer auf die Blohm & Voss 
BV 222 V8, wahrend seine Staffelkamera- 
den auch die beiden anderen ,,Wiking*“ 
angriffen. Die vier 20 mm-Maschinenkano- 
nen im Rumpfbug und die sechs 7,7 mm- 
Maschinengewehre in den Tragflachen der 
Bristol Beaufighter VI erzielten eine verhee- 
rende Wirkung im Ziel. 

Die drei deutschen Flugboote versuchten, 
sich gegenseitig Deckung zu geben, doch 
zeigten die Bordkanonen von Rae's Beau- 
fighter auf der knapp vor ihm fliegenden 
BV 222 V8 schnell Wirkung und das Flug- 


boot sturzte aus geringer Hohe ins Meer, 
wobei es explodierte. Die V8 hatte erst vor 
einigen Wochen, im November 1942, durch 
einen Motorbrand schwere Schaden (40%) 
erlitten und befand sich nach der Beendi- 
gung ihrer Reparatur erst seit wenigen 
Tagen wieder im aktiven Dienst. Beim Ab- 
schuB dieses Flugbootes am Morgen des 
10. Dezember kam auch der Ritterkreuztra- 
ger Hptm. Wolf-Dietrich Peitsmeyer ums Le- 
ben. Er war Passagier an Bord der BV 
222 V8 und auf dem Weg zu seiner Einheit, 
der in Tripolis stationierten |. Gruppe des 
Stukageschwaders 2. 

Der Beaufighter-Pilot Fit.Lt. Rae meldete 


Die beiden Stitzschwimmer der ,,Wi- 
king“ waren jeweils 15,50 Meter von der 
Bootsmitte entfernt montiert. 
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Eine Formation Blohm & Voss BV 222 Uber Finkenwerder. 


nach dem Luftsieg Uber die V8 auch noch 
eine zweite BV 222 als ,,wahrscheinlich ab- 
geschossen“. Dieser zweite, ,.wahrscheinli- 
che Luftsieg* betraf die Blohm & Voss BV 
222 V4, welche bei dem Angriff der Beau- 
fighter zweimal getroffen wurde. Trotz ihrer 
ernsten Beschadigungen gelang es der V4 
jedoch, Tripolis zu erreichen und dort wohl- 
behalten zu wassern. Die Blohm & Voss BV 
222 V1 hingegen hatte mehr Gluck als ihre 
beiden Kameraden und konnte sich ganzlich 
den Angriffen der Bristol Beaufighter VI ent- 
ziehen. Sie erreichte, ohne Schaden ge- 
nommen zu haben, ebenfalls ihren Bestim- 
mungshafen. Eine allzu leichte Beute durf- 
ten die drei BV 222 an diesem Tag fur die 
Beaufighter der No 227th Sqdn., RAF, aber 
dennoch nicht gewesen sein, denn nach bri- 
tischen Berichten kehrte an diesem Tag eine 
der drei angreifenden Beaufighter VI der No 
227th Staffel und zwar die Maschine mit der 
Besatzung Flight Sergeant Day und FIt.Sgt. 
Featherstone, vom Einsatz nicht zurick und 
eine weitere der drei Beaufighter wurde ,als 
im Luftkampf beschadigt* gemeldet. Nach 
englischen Quellen gerieten die drei Bris- 
tol Beaufighter VI der No 227th Sqdn., RAF, 
nach ihrem Angriff auf die drei Blohm & 
Voss BV 222 wahrend desselben Einsatzflu- 
ges noch in einen weiteren Luftkampf. Dies- 
mal war ihr Gegner eine einzelne Focke 
Wolf Fw 200 Condor. Es ware somit auch 
médglich, daB die Beaufighter mit der Besat- 
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zung Day/Featherstone beim zweiten Luft- 
kampf an diesem Tag verloren ging. 

Die Blohm & Voss BV 222 V4, die bei dem 
Angriff der Bristol Beaufighter VI am 10. De- 
zember 1942 Beschadigungen erlitt, wurde 
repariert und diente ab dem Mai 1943 beim 
Fliegerfihrer Atlantik als Aufklarungsflug- 
boot. 

Hauptmann Fritz Fuhrer, der Kommandeur 
der Lufttransportstaffel-See 222, hielt ange- 
sichts der eingetretenen Verluste folgendes 
fest: ,...es hat sich nun gezeigt, daB die 
Abwehrbewaffnung der BV 222 vollig unzu- 
reichend ist. Tiefflige, bisher die beste Art 
der Verteidigung, haben nun keinen Wert 
mehr. Jedes Jagdflugzeug kann sich drei 
Meter tiefer als das Flugboot positionieren 
und nicht mehr von den vorhandenen 
Abwehmaffen getroffen werden. Desweite- 
ren lassen enge Formationsflige der BV 
222 fast keine raschen Abwehrbewegungen 
ZU. 

Die Luftaufklarung der Royal Air Force hatte 
inzwischen einen genauen Uberblick Uber 
die Flugrouten und Einsatzzeiten der LTS 
222 erkundet, so daf3 nun prazise Abfang- 
einsatze ihrer Langstrecken-Jagdflugzeuge 
médglich wurden. Das Bekanntwerden dieser 
Erkenntnis auf deutscher Seite und der ver- 
lustreiche Flug der drei Wiking“ vom 10. 
Dezember 1942 fihrten schlieBlich dazu, 
daB meist nur noch bei Dunkelheit geflogen 
wurde. 


Im Uberflug zeigt diese ,,.Wiking“ ihre beeindruckende Spann- 
weite von 46,00 m. 


Zuvor hatte die Lufttransportstaffel-See 222 
bereits das Versuchsmuster 6 (X4+FH) ver- 
loren. Diesmal waren es drei Bristol Beau- 
fighter VI der No 272nd Sqdn., RAF, welche 
am 24. November 1942 um 13.00 Uhr mit- 
tags die tunesische KUste entlang in Rich- 
tung Osten flogen. Etwa 60 km vor der Insel 
Linosa entdeckten die englischen Piloten 
eine einzelne Blohm & Voss BV 222, die 
sich auf einem Versorgungsflug von Tarent 
nach Tripolis befand und von den britischen 
Fliegern unverztiglich angegriffen wurde. 
Flight Officier E. E. Coate attackierte das 
Flugboot aus der Sonne kommend, von hin- 
ten. Nach seiner ersten Salve flogen Teile 
der Rumpfverkleidung der ,Wiking* weg und 
nach einem erneutem FeuerstoB seiner 
Beaufighter gerieten die drei linken Moto- 
ren, sowie die Treibstofftanks der BV 222 V6 
in Brand. Schnell an Hohe verlierend, sturz- 
te das Flugboot etwa auf halber Strecke zwi- 
schen Linosa und Pantelleria auf die Mee- 
resoberflache um danach, von dieser wieder 
abprallend, noch einen groBen Satz in die 
Luft zu machen. Dabei verlor die V6 ihre 
linke Tragflache, machte daraufhin eine hal- 
be Rolle, schlug nochmals auf der Wasser- 
oberflache auf und explodierte. Dabei ka- 
men die acht Besatzungsmitglieder der 
Blohm & Voss BV 222 V6 und ihre 50 Pas- 
sagiere ums Leben. Kurz nach diesem dra- 
matischen Ereignis tauchten, vom afrikani- 
schen Festland her kommend, drei Messer- 
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schmitt Bf 109 auf und vertrieben die drei 
Beaufighter VI der No 272nd Squadron, 
RAF. 

Um die Gefahr weiterer Verluste zu verhin- 
dern, ordnete die Fihrung des KGzBV 2, 
dem die LTS 222 unterstellt war, nun eine 
Anderung der Flugstrecken an. 

Aber es waren nicht nur Kampfhandlungen, 
die zu Verlusten unter den ,,Wiking* fihrten. 
Als die Blohm & Voss BV 222 V1 (X4+AH) 
im Februar 1943 aufgrund eines Flieger- 
alarms bei vdlliger Dunkelheit in Piraus, 
dem Hafen von Athen wasserte, Ubersah die 
Besatzung des Flugbootes eine Warnboje 
im Hafen und rammte ein gesunkenes, dicht 
unter der Wasseroberflache liegendes 
Schiff. Dadurch wurde der Bootsrumpf der 
V1 aufgerissen und das Flugboot sank bald 
darauf. 

Die Situation der deutschen Transportflieger 
im Mittelmeerraum wurde nun aussichtslos. 
Am 5. April 1943 begannen die alliierten 
Luftstreitkrafte mit der Operation ,,Flax“, wel- 
che die Unterbindung der Luft- und Seever- 
sorgung des deutschen Afrikakorps zum 
Inhalt hatte und die auf deutscher und italie- 
nischer Seite zu verheerenden Verlusten 
flhrte. In den folgenden drei Wochen gingen 
zahlreiche deutsche und italienische Trans- 
portflugzeuge verloren. Die beiden tragi- 
schen Hohepunkte der alliierten Operation 
»Flax“ waren die Luftkampfe, die am 18. und 
22. April 1943 stattfanden. Die erstere die- 
ser beiden groBen Luftschlachten fand am 
Palmsonntag statt und wurde von vier Staf- 
feln amerikanischer Curtiss P-40F erOffnet. 
Dieser Angriff auf 65 Junkers Ju 52/3m, wel- 
cher auch als ,Palmsonntag-Massaker* in 
die Luftkriegsgeschichte einging, war der 
grdBte Erfolg des Typs Curtiss P-40 im Zwi- 
ten Weltkrieg und er kostete der deutschen 


Der Tiefgang der BV 222 betrug — je nach 
Zuladung — zwischen 1,22 und 1,45 
Meter. 
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Luftwaffe insgesamt 59 ihrer dreimotorigen 
Transportflugzeuge, sowie weitere 14 Be- 
gleitjager. 

Die zweite groBe Luftschacht ereignete sich 
nur wenige Tage spater am 22. April 1943. 
An diesem Tag trafen etwa 20 Messer- 
schmitt M 323 ,Gigant* des Transportge- 
schwaders 5 auf je eine Staffel Supermarine 
Spitfire V und IX, sowie gleich danach auf 
drei Staffeln Curtiss P-40 E ,,Kittyhawk", alle 
der South African Air Force angehorend. Bei 
diesem Luftkampf gingen 16 oder 17 dieser 
sechsmotorigen GroBtansporter sowie zehn 
deutsche und italienische Jagdflugzeuge 
verloren. Das TG 5 hatte an diesem Tag fak- 
tisch zu existieren aufgehort.. 

Desweiteren wurden zahlreiche Flugzeuge 
der Achsenmachte mehr oder weniger 
schwer beschadigt und fielen somit eben- 
falls aus. Viel schwerer als der Verlust an 
Fluggerat wog aber der Tod der Flugzeug- 
besatzungen. Von diesem neuerlichen Ader- 
laB (nach Kreta und Stalingrad) sollten sich 
die Transportflieger der Luftwaffe nicht mehr 
erholen. Mit der Unterzeichnung der Kapitu- 
lation des deutschen Afrikakorps am 13. Mai 
1943 endeten schlieBlich die Kampf- 


Ihre sechs Bramo 323 R Fafnir-Motoren 
mit je 1200 PS Leistung verliehen der BV 
222 A eine Héchstgeschwindigkeit von 
bis zu 345 km/h. 


handlungen in Afrika. 

Die noch einsatzbereiten Blohm & Voss BV 
222 im Mittelmeerraum hatten zuvor aber 
neue Aufgaben Ubernommen. Sie flogen 
jetzt Transporteinsatze auf der Krim, im Be- 
reich der Halbinsel Kertsch, welche das 
Schwarze Meer vom Asowschen Meer 
trennt. Die Halbinsel Kertsch mit ihrer 
gleichnamigen Hafenstadt, welche Mitte 
November 1941 durch das deutsche 42. 
Armeekorps erobert wurde und Ende des 
folgenden Monats bei einer sowjetischen 
Landungoperation wieder verloren ging, 
wurde im Mai 1942 von deutschen Truppen 
wieder zurlickerobert. Zur Versorgung der 
deutschen Wehrmacht auf dieser Halbinsel 
waren die BV 222-Flugboote ideal geeignet. 
Doch auch damit war es bald vorbei, denn 
GroBadmiral Karl Donitz, seit 31. Januar 
1943 der Oberbefehlshaber der deutschen 
Kriegsmarine, hatte bereits im folgenden 
Monat bei einem Gesprach mit Adolf Hitler 
erwirkt, daB ihm drei Blohm & Voss BV 222 
als Aufklarungsflugzeuge zur Verfligung 
gestellt wurden. 

Vor ihrer Uberstellung an den Fliegerfihrer 
Atlantik stand die Blohm & Voss BV 222 V5 
im Marz 1943 auch in Finnland im Einsatz. 
Zu diesem Zweck erhielt diese ,,Wiking* eine 
provisorische Wintertarnung und war somit 
wohl das einzige Flugboot dieses Typs mit 
einem solchen Anstrich. Es ist gesichert, 
daB die V5 im Marz 1943 im finnischen Ha- 
fen Petsamo stationiert war. Unklar ist es 
jedoch, ob dieses Flugboot nur als Trans- 
portflugzeug eingesetzt wurde, oder ob es 
als Aufklarungsflugzeug auch an der Opera- 
tion der deutschen Luftwaffe und Kriegsma- 
rine gegen den, in diesen Wochen Mur- 
mansk ansteuernden, alliierten Konvoi 
JW.53 beteiligt war. 

Der Erfolg des deutschen U-Boot-Krieges 
gegen die alliierten Konvois war grundsatz- 
lich von einer lickenlosen Luftaufklarung 
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Die Blohm & Voss BV 222 ,,Wiking“ 
als Fernaufklarer Gber dem Atlantik 


abhangig. Der deutschen Luftristung ge- 
lang es jedoch nicht, eine ausreichende 
Anzahl von dafiir geeigneten Flugzeugen 
bereitzustellen. Bei der Schaffung der deut- 
schen Luftwaffe standen von Anfang an 
hauptsachlich taktische Uberlegungen im 
Vordergrund, denn die Rustung hatte man 
hauptsachlich auf Einsatze gegen die direk- 
ten Nachbarlander ausgerichtet. Daher fehl- 
te es unter anderem auch an Langstrecken- 
flugzeugen, welche die Aufgaben eines 
Fernaufklarers Ubernehmen konnten. Die 
Entwicklung des technisch komplizierten 
Langstrecken-Kampfflugzeuges Heinkel He 
177 wurde noch vor Beginn des Zweiten 
Weltkrieges begonnen. Die zahlreichen Pro- 
bleme mit diesem Muster fUhrten jedoch zu 
einer sehr langen Erprobungsphase und zu 
vielen Ausfallen, die technisch- oder ausbil- 
dungsbedingt waren. Neuentwicklungen wie 
die viermotorige Messerschmitt Me 264 hin- 
gegen gelangten aufgrund der sich standig 
verschlechternden Kriegslage erst gar nicht 
mehr in die Serienfertigung bzw. blieben nur 
ReiBbrett-Entwurfe, wie zum Beispiel die 
viermotorige Focke Wulf Ta 400. 

Wie schon bei den Transportfliegern muBte 
die Luftwaffe auch bei den Aufklarungsflug- 
zeugen auf zivile Entwicklungen zuruckgrei- 
fen. Allen anderen, fur diesen Aufgabenbe- 
reich in Frage kommenden Flugzeugtypen 
voran, zeigte sich das viermotorige Passa- 
gierflugzeug Focke Wulf Fw 200 als dafur 
am besten geeignet. So verwundert es auch 
nicht, daB deshalb um die wenigen vorhan- 
denen Langstreckenflugzeuge ein Ringen 
zwischen der deutschen Luftwaffe und der 
Kriegsmarine entbrannte, denn beide Waf- 
fengattungen bendtigten diese Flugzeuge 
dringend. Die Luftwaffe bendtigte sie sowohl 
als Transporter und Bomber aber auch, wie 
die deutsche Kriegsmarine, als Aufklarer. 
Ohne entsprechende Fernaufklarung war 
die Kriegsmarine beinahe ohnmacnhtig in der 
Bekampfung alliierter Geleitzuge. Wahrend 
mit zunehmender Kriegsdauer Reichsmar- 
schall Hermann Gorings Stern mehr und 
mehr zu sinken begann, konnte Admiral Karl 
D6nitz, der seit 1939 Kommandeur der deut- 
schen Unterseeboote war, seinen EinfluB 
auf Adolf Hitler zunehmend verstarken. So 
stieB er bei diesem auch auf offene Ohren, 
als er in seiner neuen Eigenschaft als Ober- 
befehlshaber der Kriegsmarine im Februar 
1943 fur den Fliegerfuhrer Atlantik um die 
Uberlassung von Blohm & Voss BV 222- 
Flugbooten fur Aufklarungszwecke bat. Die 
Luftwaffe, die sich bisher gegen die Abgabe 
dieser GroBflugboote an die Kriegsmarine 
gesperrt hatte, zeigte sich nunmehr Uberra- 


Die Blohm & Voss BV 222 C wurden zwar 
hauptsachlich als Fernaufklarer fir die 
Kriegsmarine eingesetzt, Ubernahmen 
aber auch — so wie ihre Vorgangerversion 
— Transportaufgaben. 
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Obwohl die BV 222 V3 auf diesem Foto schon der LTS 222 zugehorig scheint, tragt sie 


noch ihre alte Kennung DM+SD. 


Diese Blohm & Voss BV 222 C unterstitzt mit laufenden Motoren das ,,Aufdocken“ auf 


ihre Slipanlage. 
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Nachdem bei einem Uberraschungsangriff von vier De Havil- 
land D.H.98 Mosquito Il der No 264th Squadron der Royal Air 


Force am 20. Juni 1943... 


schend kooperativ. Goring schaltete sich 
auch selbst ein und skizzierte das Bild eines 
mdglichen Aufklarungseinsatzes. Nach sei- 
ner Meinung sollte sich die BV 222 im Falle 
schlechten Wetters oder wenn kein Geleit- 
zug in Sicht war, fir ein bis zwei Tage ,,...vor 
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Gronland niedersetzen...“, um dann erneut 
in das Geschehen eingreifen zu kénnen. Er 
Ubersah dabei aber zwei wesentliche Punk- 
te. Zum einen war die Blohm & Voss BV 222 
ursprunglich als ziviles Flugboot gedacht 
und nicht fur Hochsee-Einsatze konzipiert, 


...auf den Liegeplatz der 1. (F)/Aufklarungs Gruppe 129 am Ufer 
des Biscarosse-Sees, die Blohm & Voss BV 222 V3... 


so das sie nur bei geringem Seegang von 
1-2 starten und wassern konnte und zum 
anderen bedurften die Bramo 323 R Fafnir- 
Motoren bereits nach 25 Betriebsstunden 
einer Wartung, welche aber wiederum eine 
entsprechende Bodenorganisation erforder- 
te und keinesfalls auf hoher See durchge- 
fuhrt werden konnte. 

Mit der Einfuhrung der neuen Baureihe 
Blohm & Voss BV 222 C ergaben sich nach 
Ansicht der Luftwaffe erweiterte Einsatz- 
méglichkeiten. Den Hauptunterschied der C- 
Version zu den vorhergehenden BV 222 V1 
bis V6 und der V8 — von manchen deutsch- 
sprachigen Quellen werden diese V-Muster 
als Blohm & Voss BV 222 A bezeichnet — 
bildete die, nun aus Schwerdlmotoren (Die- 
selmotoren) des Typs Junkers Jumo 207 C 
bestehende Antriebsanlage. Einer der Vor- 
teile des Dieselantriebes war, das der in 
ungeschitzten Behaltern im Rohrholm der 
Tragflache untergebrachte Dieselkraftstoff 
nicht so schnell entflammbar war, wie das 
herk6mmliche Flugbenzin, so daB sich die 
Brandgefahr dadurch deutlich verringerte. 
Dank des niedrigeren Kraftstoffverbrauches 
der Dieselmotoren erwartete man aufer- 
dem noch eine Steigerung der Reichweite. 
Zusatzlich war die Dauerleistung in gerin- 
gen Flughdhen besser und nicht zuletzt 
hoffte man darauf, da die Blohm & Voss 
BV 222 C auf hoher See durch Untersee- 
boote nachbetankt werden konnten. Fur die- 
sen Fall wurde mit Reichweiten von bis zu 
2588 Seemeilen (4793 km) gerechnet. Die 
daraus resultierende Einsatzdauer von bis 
zu 33 Stunden bei sogenannter ,Sparge- 
schwindigkeit* lieB sich somit durchaus rea- 
lisieren, da die Diesel-Triebwerke erst nach 


..und V5, sowie eine Blohm & Voss Bv 
138 vor Anker liegend versenkt wur- 
den... 


...befahl der Oberbefehishaber der Kriegs- 
marine, GroBadmiral Karl Donitz, zum 
besseren Schutz dieser Flugboote am 
Ufer dieses franzOsischen Sees Stich- 
kanale anzulegen. 
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Bug- und Heckansicht des Blohm & Voss BV 222-Modells in einer typischen Glattwassersituation. 
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> .. 


Blohm & Voss BV 222 V8 mit dem Kennzeichen X4+HH der | 
LTS-See 222 mit dem Anstrichsystem des Jahres 1942 | 
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OF IN B4AUd ODNAZONIS 


92 


Blohm & Voss BV 222 C-1 mit Dieselmotoren. Stammkennzeichen TB+QM. Ristzustand ca. 1943. 


Blohm & Voss BC 222 V2 als X4+BH mit zusatzlicher Wintertarnung fiir die Operation ,,.Schatzgraber“ im Jahre 1944. 


Auch der seitliche Waffenstand auf der vorderen linken Seite ist Der Austritt der Auspuffrohre wurde dezent verfarbt, 
sehr fein detailliert. um die VerruBung darzustellen. 


Heckansicht. Die Funk- und Peilfunkantennanlage der Bv 222. 


FLUGZEUG Profile Nr. 40 


Die Darstellung eines offenen Motors haucht einem Modell Detailansicht der rechten Motorenanlage mit wirkungsvoll 
Leben ein. Natirlich ist die Detaillierung auBerst aufwendig. aufgeklapptem Motor. 
Bemerkenswert der gelungene Rost am Auspuffringsammler. 


——-_—_— ' 


Auf diesem Bild der linken Stutzschwimmer ist der Hydrau- Die aufwendige Konstruktion der geteilten Stutzschwimmer 
likzylinder besonders gut zu erkennen. ist hier sehr schon dargestelit. 


Der MaBstab 1:72 laBt einen sch6nen GrdBenvergleich zwischen der BV 222 und einer Ju 53 3m/See zu. 
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Die Stitzschimmer der Blohm & Voss BV 222 waren geteilt und 
fuhren mit Hilfe von elektrisch betriebenen Seilzigen in 


Schachten an der Unterseite der Tragflache ein. 


50 Stunden Uberholt werden muBten. 

Mit der Blohm & Voss BV 222 V7, dem 
Musterflugzeug fiir die C-Serie, fuhrte man 
entsprechende Versuche durch, auf die spa- 
ter noch naher eingegangen wird. 
Nachdem die beiden Versuchsmuster 
Blohm & Voss BV 222 V3 Werknummer 
222/439 (X4+CH) und V5 Werknummer 
222/000 0005 (X4+EH) in Travemtnde fir 
inren neuen Aufgabenbereich umgeristet 
waren, wurden sie am 17. Mai und 12. Juni 
1943 von der in Biscarosse an der franzési- 
schen Atlantikkiste stationierten 1.(F)/Auf- 
klarungs Gruppe 129 Ubernommen. 

Die Stadt Biscarosse liegt am Ufer des 
gleichnamigen Sees, etwa 70 km stidéstlich 
von Bordeaux entfernt. Der kleine Biscaros- 
se See bot einen idealen Liegeplatz fur 
Flugboote und war durch eine nur ca. 8 km 
breite Landbriicke von der Kuste des Golfes 
von Biskaya getrennt. Ein Einsatz wird durch 
das Flugbuch von Oberleutnant Mohring 
belegt, der am 9. Juni 1943 mit der 
BV 222 V3 um 14.00 Uhr von Biscarosse 
aus Zu einem 15stUndigen Fernaufklarungs- 
flug startete. Die Royal Air Force erfuhr, ver- 
mutlich durch ihre Funkaufklarung, bald dar- 
auf von der Verlegung dieser beiden Flug- 
boote an die Kiste der Biskaya und so 
gelang am 20. Juni 1943 vier De Havilland 
D.H.98 Mosquito Il der No 264th Squadron 
ein Uberraschungsangriff auf den Stitz- 
punkt der 1.(F)Aufkl.Gr.129, bei dem die 
vorgenannten beiden ,Wiking“ und eine 
Blohm & Voss BV 138, auf dem Biscarosse 
See vor Anker liegend, zerst6rt wurden. Die 
Vernichtung dieser beiden GroBflugboote 
war fur die deutsche Seekriegsleitung ein 
schmerzlicher Verlust. GroBadmiral Dénitz 
meinte dazu, die Zerst6érung der beiden 
»Wiking* ,...komme der Versenkung von 
zwei Kreuzern in einer Seeschlacht 
gleich...”. 

In den 1990er Jahren begannen franzési- 
sche Taucher des Centre d'Essais des Lan- 
des (CEL) mit der Bergung von Teilen_der 
Blohm & Voss BV 222 V3 aus dem Bisca- 
rosse See. 

Eine kuriose FuBnote in der Geschichte der 
Blohm & Voss BV 222 war auch, da der 
Oberbefehlshaber der Luftwaffe Anfang des 
Monats Juni 1943, trotz des gravierenden 
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Mangels an Fernaufklarern, den Befehl 
erteilte, eine BV 222 ausschlieBlich als 
Seenotrettungs-Flugzeug einzusetzen. Die- 
ser Befehl mu Uberraschen, denn die 
»Wiking* war aufgrund ihrer geringen See- 
tuchtigkeit, die Wasserungen nur bei einem 
Seegang von 1 oder 2 erlaubte, fiir eine sol- 
che Aufgabe denkbar ungeeignet. Die Not- 
wendigkeit einer BV 222 als Seenotret- 
tungs-Flugzeug stand auch deshalb in 
Frage, da zur gleichen Zeit in Westfrank- 
reich vier, ehemals franzdsische Flugboote 
des Typs Breguet 521 Bizerte bei der 1. 
Seenotstaffel der Luftwaffe in Brest-Hourtin 
im Dienst standen, die auch bei einem See- 
gang von 4 bis 5 eingesetzt werden konn- 
ten. 

Nach dem erfolgreichen Angriff der Mosqui- 
toll der No 264th Sqdn., RAF, auf den 
Stitzpunkt der 1.(F)Aufkl.Gr.129 in Bisca- 
rosse waren von den BV 222-Versuchsmu- 
stern nur noch die Blohm & Voss BV 222 V2 
und V4 Uubriggeblieben und diese sollten 
kunftig ebenfalls als Fernaufklarer fur die 
deutsche Kriegsmarine eingesetzt werden. 
Nach den bitteren Erfahrungen des 20. Juni 
1943 wurden auf die Initiative von GroBad- 
miral Dénitz — zum besseren Schutz dieser 
Flugboote — Stichkanale am Ufer des Bisca- 
rosse Sees angelegt, in welche man die bei- 
den, zu diesem Zeitpunkt noch vorhande- 
nen ,Wiking* zur besseren Tarnung und 
Wartung schleppen konnte. 

Inzwischen sah die Planung der deutschen 
Seekriegsleitung (SKL) die Aufstellung 
eines ,Geschwaders fiir Fernstaufklarung* 
vor, wobei man die immer wieder verwende- 
te Formulierung ,Fernst“ allem Anschein 
nach als Steigerung des Begriffes Fern“ 
verstanden wissen wollte. Bis zum Jahre- 
sende 1943 sollten sechs Blohm & Voss BV 
222 C in einer Fernaufklarungsstaffel zu- 
sammengefaBt werden. Erganzend dazu 
war beabsichtigt, auch landgestttzte Flug- 
zeuge der Typen Junkers Ju 88H, Heinkel 
He 177 und Junkers Ju 290 A, sowie auch 
Seeflugzeuge Blohm & Voss BV 138 und 
Arado Ar 196 einzusetzen, wobei das letzt- 
genannte, einmotorige Muster fur die See- 
Nahaufklarung bestimmt war. 

Dem Wunsch nach mehr Flugzeugen stand 
aber die damalige Fertigungssituation ent- 


Bei waagerechter Lage des Flugbootes befanden sich die 
Stitzschwimmer einen Meter Uber der Wasserlinie. 


gegen. Schwere Bombenangriffe auf die 
Produktionsstatten, der Mangel an Fach- 
kraften sowie das Fehlen bestimmter Roh- 
stoffe fuhrte dazu, daB der Bau von GroB- 
flugzeugen nur auf kleine StUckzahlen be- 
grenzt blieb. Auch die Produktion der Blohm 
& Voss BV 222 war davon betroffen. Kaum 
war die neue Baureihe BV 222 C aufgelegt, 
da traf das Muster bereits das ,Aus*. Am 3. 
August 1943 fiel bei einer Besprechung des 
Generalluftzeugmeisters die Entscheidung, 
zugunsten der kriegsbedingt notwenig ge- 
wordenen, verstarkten Produktion von Jagd- 
flugzeugen des ,Jagernotprogramms*“, die 
Fertigung der Blohm & Voss BV 222 und 
auch jene der alteren BV 138 auslaufen zu 
lassen, sowie auch das Nachfolgemuster 
der Wiking“, die noch groBere Blohm & 
Voss BV 238, erst gar nicht in die Serienfer- 
tigung zu nehmen. Nach dem Lieferplan 
vom November 1941 hatten bis zum Jahres- 
ende 1945, bei einem AusstoB von bis zu 
vier Maschinen monatlich, insgesamt 86 
Blohm &Voss BV 222 gebaut werden sollen. 
Aufgrund der Forderungen der deutschen 
Seekriegsleitung war im Luftwaffenbaupro- 
gramm 223 des Fruhjahres 1943 auch eine 
kleine Serie der ,,Wiking* fur die Kriegsmari- 
ne vorgesehen. Bis zum Dezember 1943 
sollten funf BV 222 C, im folgenden Jahr 
weitere 17 Exemplare und schlieBlich im 
Jahr 1945 nochmals 18 dieser Flugboote 
gebaut werden. Trotz des Produktionsstopps 
der Blohm & Voss BV 222 im August 1943 
wurden die bis zum Dezember 1943 fertig- 
zustellenden Maschinen mit verringerter Pri- 
oritat dennoch bis zm Mai 1944 fertigge- 
baut. Anstelle der urspringlich geplanten 86 
Blohm & Voss BV 222 Wiking“ wurden 
somit nur mehr wenige Exemplare fertigge- 
stellt. 

Da man wegen der immer starker werden- 
den, alliierten Abwehr im Atlantik keine an- 
nehmbaren Einsatzbedingungen fur die 
Blohm & Voss-Flugboote mehr sah, kam 
man zum SchluB, die BV 222 und BV 138 
bei der Luftflotte 5 in Norwegen zusammen- 
zuziehen. Auf diesem Kriegsschauplatz er- 
wartete man, aufgrund der Gelandeverhalt- 
nisse und der geringeren gegnerischen Ab- 
wehr, gunstigere Einsatzbedingungen fur 
diese langsamen Flugboote, die durch neu- 
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Alle Wiking der C-Reihe erhielten im Bug eine GroBraum-Lade- 
klappe eingebaut, wie hier im Bild die BV 222 C-09. 


este Flugzeugentwicklungen der letzten 
Jahre als bereits veraltet angesehen wur- 
den. Aus diesem Grund sollte der Flieger- 
fihrer Atlantik mit dem Eintreffen der ihm 
neu zugeteilten Fernauklarungsgruppe 5 
(FAGr.5) alle seine Blohm & Voss BV 222 ab 
dem 1. November 1943 an die Luftflotte 5 
abgeben. 

Dagegen stemmte sich nun wiederum die 
Seekriegsleitung und auf deren Drangen 
entschied der Luftwaffenfuhrungsstab am 
14. Oktober 1943, daB die BV 222 auch 
nach der Etablierung der FAGr.5 in Bisca- 
rosse ebenfalls weiterhin dort stationiert 
bleiben und dem Fliegerfihrer Atlantik zur 
Verfugung stehen sollten. 

In Ermangelung von Arbeitskraften konnte 
die Bodenorganisation in Biscarosse aber 
nicht mehr weiter ausgebaut werden und so 
betrug der Klarstand der ,Wiking*-Flugboote 
der 1.(F)/Aufklarungs Gruppe 129 — auch 
nach der Zuteilung der neuen C-Versionen — 
durchschnittlich nur zwei Maschinen. 

Die zivile Baureihe B der Wiking“ blieb 
kriegsbedingt nur ein ReiBbrett-Entwurf und 
das Musterflugzeug flr die nachfolgende 
Blohm & Voss BV 222 C-Reihe war die V7 
(Werknummer 222/031 0007) mit der Ken- 
nung TB+QL. Diese Maschine war am 1. 
April 1943 erstmals geflogen und nahm ab 
dem folgenden 14. April desselben Jahres 
ihre Flugerprobung auf. Die BV 222 V7 wur- 
de als Musterflugzeug der C-Baureihe auch 
als BV 222 C-07 bezeichnet. Die fur den An- 
trieb dieser Version vorgesehenen Junkers 
Jumo 208-Dieselmotoren mit 1500 PS 
(1103 kW) Leistung standen aber noch nicht 
zur Verfigung und an ihre Stelle traten die 
deutlich leistungsschwacheren Junkers 
Jumo 207 C, welche 1000 PS (735 kW) Lei- 
stung abgaben. Es zeigte sich aber bald, 
das der Jumo 207 C ein empfindliches Trieb- 
werk war, das zu St6rungen neigte. Dieses 
Problem sollte alle mit diesem Schwerdlmo- 
tor ausgeriisteten BV 222 der C-Reihe ihre 
gesamte Dienstzeit Uber begleiten. Es 
bestand bei der ,Wiking* auch die Moglich- 
keit Startraketen einzusetzen. Diese als R- 
Gerate (Rauch-Gerate) bezeichneten Hilfs- 
raketen erlaubten eine Steigerung des 
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Blick vom Bugraum nach vorne, auf die geschlossene GroB- 
raum-Ladeklappe. Dieser Bugraum erstreckte sich vom Spant 


Nr. 1 bis zum Spant Nr. 7. 


Abfluggewichtes auf 51.000 kg, in Ausnah- 
mefallen sogar auf 53.000 kg. Fur das nicht 
verwirklichte Projekt Blohm & Voss BV 
222 B hatten die Konstrukteure einen auf- 
klappbaren Rumpfbug entwickelt. Wenn- 
gleich bei der C-Serie nicht an einen Trans- 
porteinsatz gedacht war, so wurde dieses 
Konstruktionsmerkmal dennoch von der 
zivilen Baureihe B Ubernommen. Es er- 
gaben sich auch noch andere Detailande- 
rungen des Rumpfbugs, so das die Lange 
der Baureihe C um 50 cm auf 37 m anstieg. 
Die Erprobung der BV 222 V7 erfolgte 
kriegsbedingt, Uberwiegend im Bereich der 
Ostsee. Hier fanden auch Versuche der 
Betankung der Flugboote mit Dieselkraft- 
stoff durch Unterseeboote statt. 

Wahrend der Besetzung der Niederlande 
gelangten unter anderem drei hollandische 
Unterseeboote der ,O.21*-Klasse in deut- 
sche Hande. Die Unterseeboote der nieder- 
landischen Marine wurden mit einem ,O* 
bezeichnet, gefolgt von einer arabischen Zif- 
fer, z. B. ,0.21“, wenn sie fir den Einsatz in 


Der Flugzeugfihrerraum der Blohm & 
Voss BV 222 V7, von vorne nach hinten 
gesehen. Gut erkennbar ist der Unterteil 
des HD 151/D-Waffenturmes des B1-Stan- 
des. 


den Heimatgewassern bestimmt waren. 
Jene Boote, welche in den niederlandischen 
Kolonien zum Einsatz kamen, die soge- 
nannte ,,Kolonial-Klasse“, wurde mit einem 
»K* und einer rémischen Ziffer bezeichnet, z. 
B. ,,K.XII*. Die ehemaligen niederlandischen 
Unterseeboote 0.25", ,0.26" und 0.27" 
wurden 1940/41 bei der deutschen Kriegs- 
marine fir 44 Mann ausgelegt und als 
,UD.3*, ,UD.4* und ,,UD.5* wieder in Dienst 
gestellt. Sie besaBen eine GrdBe von je 
8881/1380 BRT, waren knapp 78 m lang und 
hatten in hollandischen Diensten eine 
Besatzung von je 60 Mann. 

Das Unterseeboot ,UD.4“ wurde am 28. 
Januar 1941 unter dem Kommando von Kor- 
vettenkapitan Brummer-Patzig bei der 
Kriegsmarine in Dienst gestellt und uber- 
nahm die Aufgaben eines Schul- und Ver- 
suchsbootes. Vom Januar 1943 bis zum 
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November 1944 war es der 27. Flottille in 
Gotenhafen unterstellt. 

Die immer starker werdende U-Boot-Ab- 
wehr der Alliierten fihrte zwangslaufig zu 
neuen Taktiken der deutschen Kriegsmari- 
ne. Dazu gehérte auch die Betankung (wel- 
che bei der Marine ,,Bedlung* genannt wur- 
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Links erkennt man 
die Funkanlage 
und rechts den 
Maschinenleit- 
stand der Blohm & 
Voss BV 222 V2. 


Allein das vordere 
Armaturenbrett 
der Blohm & Voss 
BV 222 verfigte 


uber knapp 40 An- 
zeigegerate und 
Schalter. 


de) von Unterseebooten durch andere U- 
Boote. Deshalb begann auch ,UD.4* nach 
entsprechenden Umbauten des Oberdecks 
ab dem Spatsommer 1943 mit Versuchen, 
die wie folgt abliefen: 

,~UD.4* fuhr mit rund 2-3 Knoten (3,5—-5,5 
km/h) Geschwindigkeit Uber Wasser dem zu 


Ein weiteres Foto der BV 222 V7. Links im Bild erkennt man den 
“Navigationsschrank“. 


versorgenden Unterseeboot voraus. Die 
Ubergabe des Bedlungs-Schlauches und 
eines Telefonkabels erfolgte mittels einer 
Schlepptrosse und einer Boje. Das zu be- 
dlende U-Boot nahm zunachst die Boje auf 
und befestigte dann die Schlepptrosse am 
Rumpf, um dann das Telefonkabel und den 
Bedlungsschlauch anzuschlieBen. Danach 
tauchten beide U-Boote auf 30-35 m Tiefe, 
wobei ,,UD.4“ das zu bedlende Unterseeboot 
mit etwa 3-4 Knoten (5,5-7,5 km/h) 
schleppte. Mangels einer Pumpenanlage 
muBte das Ol mit Hilfe von Druckwasser 
durch den Schlauch gepreBt werden. Fur 
die Ubergabe von 80 Kubikmetern Ol wur- 
den dabei knapp vier Stunden ben6otigt. 
Nach dem Ende des Manévers tauchten die 
beiden U-Boote wieder auf und ,UD.4* 
erhielt Boje, Bedlungs-Schlauch, Telefonka- 
bel und Trosse zurick. 

Im Rahmen der Ausbildung fiihrte ,UD.4* bis 
Ende 1944 insgesamt 220 Versorgungen 
durch. Und so diente dieses Unterseeboot 
auch zu Betankungsversuchen mit der 
Blohm & Voss BV 222 V7, die natirlich Uber 
Wasser, aber analog der Bedlung von Un- 
terseeboot zu Unterseeboot erfolgte. Paral- 
lel zu dieser Erprobung hatte die Kriegsma- 
rine die Mitfuhrung von Flugbenzin in U- 
Booten mit folgendem Ergebnis untersucht: 


¢ Unterseeboot Typ VIID: 

23 Tonnen in Minenschachten 
¢ Unterseeboot Typ IXC: 

23 Tonnen in Regelbunkern 
¢ Unterseeboot Typ XB: 

95 Tonnen in Minenschachten 


Die Reichweite der Blohm & Voss BV 222 
wurde ebenfalls berechnet, wobei sich die 
nachstehenden Werte fiir die BV 222 A er- 
gaben: 


¢ bei Seegang 1: 


Betankung 20.000 Liter 
Reichweite 5500 km 
Eindringtiefe 2200 km 

¢ bei Seegang 2 - 3: 
Betankung 8000 Liter 
Reichweite 2200 km 
Eindringtiefe 900 km 
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Dank der verbrauchsarmen Dieselmotoren 
wurden fir die Blohm & Voss BV 222 C bes- 
sere Leistungen erwartet : 


* bei Seegang 1 und Einsatz von Startrake- 
ten: 


Betankung 17.000 Liter 
Reichweite 6300 km 
Eindringtiefe 2500 km 

* bei Seegang 1 ohne Startraketen: 
Betankung 13.000 Liter 
Reichweite 3500 km 
Eindringtiefe 1400 km 


* bei Seegang 2-3 und einer 
Betankung von 8000 Litern entsprachen 
die Leistungen der BV 222 A. 


Die mit der Blohm & Voss BV 222 V7 durch- 
gefiihrten Versuche verliefen allerdings un- 
befriedigend, denn Wasser gelangte dabei 
in die Kraftstofftanks, worauf es zum Motor- 
ausfall von drei Triebwerken kam und die 
»Wiking* nach Gotenhafen zuriickge- 
schleppt werden muBte. Ein ahnlicher Be- 
tankungseinsatz in der Biskaya wurde da- 
nach aufgrund der schlechten Erfahrungen 
mit der V7 abgesagt. Nachdem auch die 
Einsatzerprobung mit Blohm & Voss BV 
138-Flugbooten und ,U 255“ unter dem 
Kommando von Kapitanleutnant Reche, 


Der Wirtschaftsraum einer ,,Wiking“ — hier gesehen in Flugrich- 
tung — reichte vom Spant Nr. 22.... 
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einem Unterseeboot der VIIC-Klasse, in den 
Gewassern Sibiriens negative Ergebnisse 
brachte, wurde schlieBlich der Gedanke der 
Treibstoffversorgung von Flugbooten durch 
U-Boote auf hoher See aufgegeben. Die 
Vorstellung von langeren Atlantikoperatio- 
nen mit der Wiking“ war auch — wie schon 
erwahnt — aufgrund ihrer geringen Seetaug- 
lichkeit (Seegang 1 bis 2) nicht zu verwirkli- 
chen. 

Davor gab es auch Gedankenspiele beziig- 
lich eines méglichen Angriffs auf New York. 
Adolf Hitler selbst trat mit dieser Idee im Juni 
1942 an den General der Flieger, General- 
oberst Hans Jeschonnek heran. Er war der 
Auffassung, daB Blohm & Voss BV 222- 
Flugboote von Unterseebooten aus nachbe- 
tankt werden k6nnten, so daB ein Bomben- 
angriff auf die amerikanische Metropole 
durchfihrbar war. Im folgenden Monat wur- 
de die Méglichkeit untersucht, mit einer oder 
zwei BV 222 New York anzugreifen. Die bei- 
den Flugboote sollten etwa 1000 km vor der 
amerikanischen Kuste von zwei deutschen 
Unterseebooten des Typs IXC bedit werden 
und anschlieBend nachts das Judenviertel 
oder den Hafenbereich von New York an- 
greifen. Als zusatzliche SicherungsmaBnah- 
me fir den Hin- und Ruckflug der beiden 
Flugboote sollte nérdlich der Azoren ein drit- 


tes U-Boot stationiert werden. GroBadmiral 
D6nitz hielt dieses Unternehmen fur durch- 
fuhrbar, gab aber zu bedenken, daB durch 
diesen Ausfall der beiden IXC-Boote in die- 
sem Zeitrum zwischen. 60 und 80.000 BRT 
feindlichen Schiffsraums nicht versenkt wir- 
den. Auch im Stab des Generalluftzeugmei- 
sters Erhard Milch war man von der Durch- 
fuhrbarkeit dieser Operation Uberzeugt. 
Generaloberst Jeschonnek hingegen lehnte 
dieses Vorhaben am 28. Juli 1942 als nicht 
durchfihrbar ab und trotz einer ansch- 
lieBenden Intervention Milchs bei Hermann 
Goring verlief die Idee eines solchen An- 
griffs schlieBlich im Sande. Es ist bisher 
auch nicht bekannt, womit die BV 222 C, die 
auch bei ihren Einsatzen gegen alliierte 
Konvois im Atlantik nie Abwurflasten mit- 
fuhrten, ihre Ziele in New York angreifen 
sollten. 

Am 16. August 1943 wurde auch die Blohm 
& Voss BV 222 V7 dem Fliegerfiihrer Atlan- 
tik zugewiesen. Uber dem Atlantik ver- 
schlechterte sich in diesen Monaten, auf- 
grund der zunehmend materiellen und auch 
technischen Uberlegenheit der Alliierten, 
die Lage fur die deutschen U-Boote und ihre 
Langstrecken-Aufklarer immer mehr. Mo- 
derne alliierte Flugzeuge, ausgertistet mit 
Radar, eine englischsprachige Abkirzung 


.-bis zum Spant Nr. 26 (hier gegen die Flugrichtung fotogra- 
fiert). 


Der Wirtschaftsraum der Blohm & Voss BV 222 ist auch das 
Reich des ,,chef de cuisine“. 
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Der Aufenthaltsraum fiir die Besatzung befand sich im 
unteren Deck — hier von hinten nach vorne aufgenommen. 


Der Heckraum des Flugbootes begann bei Spant Nr. 44 und 


reichte bis zum ,,Bootsende“. 


von Radio Detection And Ranging, ist ein 
Verfahren zur Erkennung, Ortung und Ent- 
fernungsmessung von Objekten, in wel- 
chem GroBbritannien ab der Mitte des Zwei- 
ten Weltkrieges fuhrend war, und schweren 
Waffen, machten den deutschen Untersee- 
booten das Leben schwer. Die FunkmeB- 
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technik weitete sich in den Kriegsjahren von 
den Luftwarn- und Feuerleitsystemen auch 
auf andere Bereiche aus. Einer dieser 
neuen Teilbereche war ,Asdic“ (Allied Sub- 
marine Devices Investigation Commitee) ein 
aktiv-akustisches Unterseeboot-Ortungsge- 
rat, welches fur die deutschen U-Boote eine 


5 
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Der gleiche Aufenthaltsraum einer Blohm & Voss BV 222A 
gegen die Flugrichtung fotografiert. 


Der groBe Laderaum einer ,,Wiking“, hier von vorne... 


...und von hinten aufgenommen. 


groBe Gefahr darstellte und unter diesen 
viele Opfer forderte. 

Die Fernaufklarer der Kriegsmarine hinge- 
gen stieBen bei ihren Einsatzen in zuneh- 
menden MaBe auf alliierte Geleitzige, die 
von Geleit-Flugzeugtragern oder CAM- 
Schiffen begleitet wurden, die Jagdflugzeu- 
ge zur Abwehr der deutschen Flugzeuge an 
Bord hatten. Die britischen ,Catapult Armed 
Merchant Ships“ (CAM) waren Handels- 
schiffe, die Teil eines Konvois waren und auf 
einem Katapult eine Hawker ,Sea Hurrica- 
ne“ fur einen einmaligen Abfangeinsatz mit- 
fuhrten. Falls ein deutscher Langstrecken- 
Aufklarer diesen Konvoi entdeckte, startete 
diese ,Sea Hurricane“ mittels ihres Kata- 
pults und versuchte, den feindlichen Aufkla- 
rer abzuschieBen bzw. abzudrangen, bevor 
dieser deutsche Unterseeboote an den Kon- 
voi heranfuhren konnte. Nach der Beendi- 
gung dieser Aufgabe bzw. nach dem der 
Treibstoff des Jagdflugzeuges aufgebraucht 
war, muBte es, falls kein Landeplatz an Land 
mehr erreichbar war, in der Nahe des Kon- 
vois notwassern, damit sein Pilot geborgen 
werden konnte. 

In dieser Situation dachte man — wie bereits 
erwahnt — daruber nach, die noch zur Verfi- 
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Im Bild der Durchstieg zum vorderen... 


gung stehenden Blohm & Voss BV 222 V2, 
V4, V7 und C-09 (TB+QM) in Norwegen zu 
stationieren. Dagegen sprachen jedoch wie- 
derum zwei Griinde. Zum einen gab es dort 
keinen geeigneten Stitzpunkt, um diese 
GroBflugboote optimal zu stationieren bzw. 
zu versorgen und zum anderen legte die 
deutsche Seekriegsleitung ihr Veto gegen 
diese Verlegung ein und hatte Erfolg damit. 
Somit wurde die BV 222 C-09 (ex-V9) am 
23. Juli 1943 vom Fliegerflhrer Atlantik 
Ubernommen. Die V-Muster 2 und 4, die 
bereits im Mai 1943 dem Fliegerfuhrer 
Atlantik zugeteilt wurden, trafen nach einer 
griindlichen Inspektion am 16. September 
1943 bei der 1.(F)Aufkl.Gr.129 in Biscarosse 
ein. Wenige Tage spater, am 25. September, 
fuhrte die Blohm & Voss BV 222 V2 
(X4+BH) ihren ersten Aufklarungsflug von 
19 Stunden Dauer durch. Bis zum 8. Okto- 
ber 1943 brachten es die beiden Flugboote 
auf sieben Einsatze, bei denen drei Ge- 
leitzUge (MKS 25 am 29. September west- 
lich von Lissabon, UA 2 am 3. Oktober stid- 
westlich von Irland und SC 143 am 8. Okto- 
ber im Ostatlantik) ausgemacht werden 
konnten. Es gelang den ,Wiking* jedoch 
nicht, eigene Unterseeboote an diese alliier- 
ten Konvois heranzufihren. In einem Fall 
wurde erfolglos versucht, die U-Boot-Grup- 
pe ,,RoBbach* an einen der gesichteten Ge- 
leitzige heranzufUhren. Das diese Fehllei- 
stungen teilweise auch hausgemacht wa- 
ren, zeigt das Beispiel des Aufklarungsflu- 
ges von Obit. Mohring mit einer BV 222 vom 
8. Oktober 1943. Um 13.39 Uhr diesen Ta- 
ges sichtete er den alliierten Geleitzug 
SC 143, bestehend aus 39 Frachtschiffen, 
einem Geleittrager sowie neun Sicherungs- 
fahrzeugen auf der Position 56° Nord zu 25° 
West und gab sogleich per Funk dessen 
Standort an den Fliegerfiihrer Atlantik 
durch. Dort wurde diese Meldung Kapitan 
zur See S. Godt zur weiteren Veranlassung 
vorgelegt. Godt glaubte aber nicht an die 
navigatorische Genauigkeit dieser Meldung, 
vermutete den Konvoi ca. 185 km weiter 
sudlich und befahl seine Unterseeboote 
dorthin. Da die deutschen U-Boote nun aber 
viel zu weit sUdlich nach dem Konvoi 
SC 143 suchten, fanden sie ihn naturlich 
auch nicht und so wurde diese Aktion am 
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..und zum hinte- 
ren Kriechgang 
einer Blohm & 
Voss BV 222. 


Der Gepackraum 
einer _,,Wiking“, 
aufgenommen ge- 
gen die Flugrich- 
tung. 


folgenden 9. Oktober erfolglos abgebro- 
chen. Spater stellte sich dann heraus, daB 
der gemeldete Konvoi etwa 41 km nordlicher 
stand, als es die Meldung von Mo6hring 
besagte, und das diese Standortbestim- 
mung des Fernaufklarers bezuglich ihrer 
Genauigkeit eine hervorragende Leistung 
war, die aber aufgrund einer Fehlleistung 
anderen Orts trotzdem zu keinem Erfolg 
fihrte. 

Nachdem vier Focke Wulf Fw 200 C einige 
Tage zuvor die Filhlung mit dem, aus Gibral- 
tar kommenden und nach Norden steuern- 
den Konvoi MKS.28 verloren hatten, ent- 
deckte eine Blohm & Voss BV 222 der 1.(F) 
Aufkl.Gr.129 die alliierten Schiffe am 30. 
Oktober 1943 wieder und fuhrte eine Reihe 
deutscher Unterseeboote heran. Der Kon- 
voi, der aus 60 Schiffen und der Escort 
Group B.1 bestand, wurde in den kommen- 
den Tagen von den U-Booten mehrmals an- 
gegriffen, wobei es Verluste auf beiden Sei- 
ten gab. Der Fliegerfuhrer Atlantik urteilte 
angesichts dieses erfolgreichen Einsatzes 
der BV 222: 

»Die Staffel hat in wiederholten schwierigen 
Einsatzen mit diesem Flugzeugmuster gute 
taktische Schulung und Ejinsatzbereitschaft 
gezeigt. Weiter so!“ 

Am Mittag des 26. November 1943 sichteten 
deutsche Fernaufklarer im Nordatlantik den 
alliierten Konvoi MKS 31, der ebenfalls von 
der Escort Group B.1 begleitet wurde. Am 
folgenden Tag konnte eine Blohm & Voss BV 
222 der 1.(F)Aufkl.Gr.129 mit diesem Kon- 
voi, der sich inzwischen mit dem Geleitzug 


Vi. “visi: 


SL 140 vereinigt hatte und nun — zusatzlich 
geschitzt durch die 2nd und 4th Support 
Group — aus 68 Schiffen bestand, fiinf Stun- 
den lang Fihlung halten und mit ihren Peil- 
zeichen sechs deutsche Unterseeboote her- 
anfiihren. Bei den folgenden Angriffen der 
U-Boote hielten sich deren Erfolge aber auf- 
grund der modernen und effizienten Abwehr 
der alliierten Schiffe und Flugzeuge in Gren- 
zen. 

Die Blohm & Voss BV 222 unternahmen ihre 
Aufklarungsflige Uber dem Atlantik nur mit 
Start und Landung von Biscarosse aus. Der 
Fliegerfhrer Atlantik wollte auch Pendelfli- 
ge von Biscarosse nach Norwegen durch- 
fuhren lassen, doch zeigte sich bei der 
Erkundung eines geeigneten Landungsplat- 
zes in Norwegen, daf3 keiner der in Frage 
kommenden Seeflughafen dort flr Nacht- 
oder Schlechtwetterwasserungen dieser 
groBen Flugboote geeignet war. So wurde 
zwangslaufig auf die Pendeleinsatze ver- 
zichtet. 

Neben ihrer Defensivbewaffnung und dem 
Ruckwartswarngerat FuG 216 Neptun ver- 
fligten die beiden Flugboote V2 und V4 fir 
ihren neuen Aufgabenbereich auch Uber 
eine weitreichende Funkanlage und Uber 
das Schiffszielsuchgerat FuG 200 Hohent- 
wiel, dessen kleine Antennen um den Bug 
der Flugzeuge gruppiert waren. Das FuG 
200, welches auch von Focke Wulf Fw 
200 C-4 und C-8 ,Condor“, sowie Junkers 
Ju 88 H, Ju 188 und Ju 290 A verwendet 
wurde, konnte Schiffe bis auf eine Entfer- 
nung von 200 km erfassen. Die Abwehrbe- 
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Eine Leiter fuhrte vom unteren zum obe- 
ren Deck der Blohm & Voss BV 222. 


waffnung der Baureihe BV 222 C bestand 
aus verschiedenen Kombinationen von Waf- 
fenstanden im Bug, auf dem Rumpfricken, 
Seitenstanden, sowie aus Turmen auf den 
Tragflachen, bei denen unterschiedlich MG 
131 (Kaliber 13 mm), MG 151 (Kaliber 15 
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Ein Bild der Geratetafel fir Schmierstof- 
fe. 


Hier wurde der 
Holmraum in Flug- 
richtung fotogra- 
fiert. 


Der Bugraum der 
Blohm & Voss BV 
222 C-09. 


mm) und MG 151/20 (Kaliber 20 mm) zum 
Einbau kamen. Obwohl diese Defensivbe- 
waffnung recht beeindruckend erscheint, 
wurde sie von verschiedenen Kreisen der 
Luftwaffe und Kriegsmarine dennoch als zu 
gering empfunden. Die Flugerprobung der 


BV 222 C-Reihe fand, kriegsbedingt, im 
relativ sicheren ,,eigenen Hinterhof* Uber der 
Ostsee statt. 

Im Oktober 1943 stieBen die beiden Blohm 
& Voss BV 222 V2 und V4, welche sich auf 
einem gemeinsamen Aufklarungsflug befan- 
den, Uber dem Golf von Biskaya auf einen 
viermotorigen Bomber des Typs Avro Lan- 
caster, der im folgenden Luftkampf von 
einem der beiden Flugboote abgeschossen 
wurde. Auch in britischen Quellen finden 
sich Uber diese Lancaster und den Grund 
ihres Fluges bis dato allerdings keine nahe- 
ren Informationen und es wird spekuliert, ob 
es sich bei diesem Flugzeug um einen Bom- 
ber auf einem Uberstellungsflug, einen Mi- 
nenleger oder eine Transportversion Avro 
Lancastrian gehandelt haben mag. 

Ende des Jahres 1943 reichte die Anzahl 
der Flugzeuge des Fliegerfiihrer Atlantik fir 
eine ausreichende Seeaufklarung nicht 
mehr aus und das Sichten eines alliierten 
Geleitzuges war weitgehend dem Zufall 
uberlassen. Dariiber hinaus befanden sich 
diese Fernaufklarungs-Flugzeuge in regel- 
maBigen Abstanden bei der Generallberho- 
lung oder muBten wegen kleinerer Repara- 
turarbeiten zeitweise aus dem Einsatz ge- 
nommen werden. Als Folge dieser Ein- 
satzunterbrechungen dezimierte sich der 
Klarstand bzw. Gesamtbestand an Aufkla- 
rern der Kriegsmarine immer mehr. So ver- 
flgte der Fliegerfihrer Atlantik zum Beispiel 
am 11. November 1943 noch Uber zwei 
Blohm & Voss BV 222 Wiking“, von denen 
jedoch nur eine einsatzbereit war. Und auch 
von den insgesamt sechs Mann Besatzung 
der ,Wiking*-Flugboote waren zu diesem 
Zeitpunkt nur funf Flieger diensttauglich. 
Aufgrund solcher, meist technischer Ausfal- 
le an den Uberbeanspruchten Flugzeugen, 
die natirlich auch die landgestitzten Ma- 
schinen der F.A.Gr. 5 betrafen, konnten alli- 
ierte Konvois immer wieder unentdeckt und 
unbehelligt ihr Ziel erreichen. So muBten in 
den ersten beiden Monaten des Jahres 
1944 insgesamt 24 Einsatzfluge wegen 
plotzlich auftretender, technischer Defekte 
vorzeitig abgebrochen werden. Neben den 
Flugzeugtypen Focke Wulf Fw 200 C, Jun- 
kers Ju 88 H und Ju 290 A waren auch die 
BV 222 aus Biscarosse von solchen techni- 
schen Gebrechen zweimal betroffen. Zu die- 
sem Zeitpunkt existierten vermutlich nur 
noch die Flugboote Blohm & Voss BV 222 
V2, V4, V7, C-09, C-010 und C-011, wobei 
die beiden am SchluB genannten Wiking“ 
Ende des Jahres 1943 an der Ostsee statio- 
niert waren. Die zwei letzten ,.Wiking“ der C- 
Serie, die C-012 und die C-013 fiihrten ihre 
Jungfernfluge erst am 23. November 1943 
bzw. am 18. April 1944 durch, so daB sie 
kaum noch wirksam in den Kriegsverlauf 
eingreifen konnten. Die Blohm & Voss 
BV 222 C-013 verflgte im Ubrigen, vermut- 
lich der Not gehorchend, Uber veraltete Jun- 
kers Jumo 205 C-Dieselmotoren mit 700 PS 
(515 kW) Leistung als Antrieb. Die Blohm & 
Voss BV 222 C-013 sollte urspriinglich mo- 
dernere Junkers Jumo 205 D-Triebwerke 
erhalten. Diese standen aber noch nicht zur 
Verfigung und so griff man auf die alten 
Jumo 205 C-Schwerdélmotoren zurtick. Der 
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Seitlich des Rumpfes der ,,Wiking“-Flug- 
boote waren MG 131... 


Junkers Jumo 205-Dieselmotor war der 
Nachfolger seines, bereits aus dem Jahre 
1930 stammenden, Vorgangers Jumo 204 
und war der Vorlaufer des, bei den anderen 
Blohm & Voss BV 222-Flugbooten der C- 
Reihe verwendeten, Junkers Jumo 207 C- 
Schwerélmotors. Der Jumo 205 C-Motor 
wurde bereits Ende der 1930er Jahre in der 


...auf Lafetten SL 131 montiert. 


Junkers Ju 86 D-1 verwendet und war bei 
seinem Einbau in die Blohm & Voss BV 
222 C-013 technisch langst Uberholt. 

Die driickende Uberlegenheit der Alliierten 
und die damit verbundene Gefahr, welche 
von ihren Jagdflugzeugen ausging, verrin- 
gerte logischerweise die Anzahl der Einsat- 
ze der ,,Wiking*-Flugboote. Ein weiterer Ver- 


Die MG 131 der Seitenstande konnten 
nach innen geschwenkt werden. 


Der B 1-Stand auf dem vorderen Teil des Rumpfriickens — hier 
auf der BV 222 V4 — war mit einem MG 151/EZ ausgerustet. 


Bei Bedarf konnte auf dem hinteren Teil des Rumpfriickens ein 
weiterer MG-Turm, der als B 2-Stand bezeichnet wurde, mon- 


tiert werden. Auf diesem Foto der Blohm & Voss BV 222 V5 des 
LTS 222 ist dieser Waffenturm jedoch nicht installiert, sondern 
durch eine Beobachtungskuppel ersetzt. 


Zur weiteren Defensivbewaffnung — im Bild die BV 222 V4 — 
zahiten auch zwei Flugelstande mit MG 151/EZ. 
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gen. 


Blick auf den B-Stand mit Drehringlafette der BV 222. Die 
Offnung dahinter diente der Astronavigation bei Nachtflu- 
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lust trat ein, als die Blohm & Voss BV 222 C- 
010 am 8. Februar 1944 bei Biscarosse 
durch Fit.Lt. H. E. Tappin in seiner De Havil- 
land D.H.98 Mosquito II der No 157th Sqdn., 
RAF, abgeschossen wurde. Die No 157th 
Squadron erhielt ihre De Havilland D.H.98 
»Mosquito II* im Januar 1942 und war somit 
die erste Staffel der Royal Air Force, die mit 
diesem Flugzeugtyp ausgerustet wurde. 

Am 22. Marz 1944 sagte der Oberbefehls- 
haber der Kriegsmarine alle fur die Neu- 
mondperiode Ende Marz geplanten Opera- 
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tionen gegen alliierte Gleitzuge ab. Neben 
12 Unterseebooten standen dem Flieger- 
fuhrer Atlantik fir Aufklarungszwecke nur 
mehr einige Junkers Ju 88H, acht Ju 290A 
und eine Blohm & Voss BV 222 zur Verfi- 
gung. Dieser geringe Bestand an Fernauf- 
klarungs-Flugzeugen machte einen Einsatz 
sinnlos. Der letzte Aufklarungsflug einer 
Blohm & Voss BV 222 Uber dem Atlantik 
wurde am 27. Mai 1944 durchgefuhrt. 

Nach der Alliierten-Invasion am 6. Juni 1944 
(dem sogenannten D-Day) wurde die Be- 
kampfung der Atlantikgeleitzuge von der 
franzosischen Kiste aus stark reduziert und 
bald danach verlegten die verbliebenen, in 
Biscarosse stationierten, vier Blohm & Voss 
BV 222 und die ebenfalls dort etablierte Ill. 
Gruppe des KG 40 mit ihren landgestitzten 
Flugzeugen nach Norwegen. Dort wurden 
die ,Wiking* der Seeaufklarungs-Gruppe 
130 zugeteilt und in den Hafen Tromso und 


Ein AnschluBstutzen fir die Lenzanlage 
des Flugbootes. 


S6rreisa stationiert. 

Bei Kriegsende fanden britische Truppen die 
Blohm & Voss BV 222 V2, C-011, -012 und 
-013 in diesen beiden norwegischen Hafen 
unbeschadigt vor. 

Flugkapitan Mohring, der inzwischen zum 
Hauptmann beférdert wurde und insgesamt 
255 Einsatze mit der Blohm & Voss BV 222 
geflogen hatte, war wohl der profundeste 
Kenner dieses Flugbootes. Sein letzter Ein- 
satzflug filhrte ihn kurz vor Kriegsende nach 
Franz-Josef-Land. Hier lag die Wetterstation 
»Schatzgraber*, dessen Mannschaft sich mit 
Trichinen (Fadenwurmer) infiziert hatte. Die 
Manner sollten urspriinglich mit einer Focke 
Wulf Fw 200 ,,Condor* ausgeflogen werden, 
doch wurde bei der Landung dieses viermo- 
torigen Landflugzeuges nahe der Wettersta- 
tion ,Schatzgraber* ein Rad des Fahrwerkes 
der ,Condor* zerstért. Daraufhin startete 
Flg.Kpt. Hptm. Mdhring mit seiner BV 222 
V2 von Travemunde aus und warf Uber der 
gestrandeten Fw 200 ein Ersatzrad ab, so 
daB das Fahrwerk dieser Maschine repariert 
werden und die ,Condor* danach ihren Auf- 
trag, die Bergung der erkrankten Ange- 
hdrigen der Wetterstation, erfillen konnte. 
Kenntnisse der Wetterlage waren fur die 
Operationen der deutschen Kriegsmarine 
und der Luftwaffe von enormer Bedeutung. 
Aus diesem Grund erfolgte der Einsatz von 
Wetterbeobachtungsschiffen sowie der Auf- 
bau automatischer Wetterstationen auf 
Spitzbergen und der Bareninsel. Aber auch 
die Einrichtung bemannter Beobachtungs- 
stitzpunkte war notwendig. Eines dieser 
Unternehmen trug die Bezeichnung ,,Bass- 
geiger*. Am 14. August 1943 verlieB der 
deutsche Dampfer ,Coburg* mit 27 Passa- 
gieren an Bord Rostock, um zunachst Nar- 
vik anzulaufen. Der Endpunkt dieser Fahrt 
sollte aber die OstkUste Grénlands sein, wo 
die bemannte Wetterstation ,,Bassgeiger“ er- 
richtet werden sollte. Kurz vor dem Errei- 
chen des Ziels wurde die ,Coburg* aber im 
Eis eingeschlossen. Zwar kam das Schiff 
vorlibergehend frei, doch letztlich muBte es 
vor den Naturgewalten kapitulieren und am 
Festeis Groénlands anlegen. Die Besatzung 
der ,Coburg* baute daraufhin auf dem Eis 
zwei Lager in etwa 200 und 300 m Entfer- 
nung ihres Schiffes auf. Es war dann 
geplant, Versorgungsgiter auf dem Luftweg 
heranzufihren und die E-Stelle See in Tra- 
vemiunde wurde beauftragt, dafur alles Not- 
wendige in die Wege zu leiten. Der Flug- 
zeugfthrer Adolf Mlodoch startete mit seiner 
13k6pfigen Besatzung mit der Blohm & Voss 
BV 222 C-09 am 27. Oktober 1943 von Tra- 
vemiinde aus nach Trondheim, um am 


Die erste Baureihe der Wiking war mit 
Sternmotoren des Typs Bramo 323 R Faf- 
nir ausgerustet. Das Foto zeigt die 
Blohm & Voss BV 222 V1. 


Bei der C-Version der ,,Wiking“ kam der 
Schwer6Iimotor Junkers Jumo 207 C zum 
Einbau. 
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Das Junkers Jumo 207 C-Triebwerk ver- 
fiigte Uber eine Startleistung von 1000 
PS. 


nachsten Tag nach Troms6 weiterzufliegen. 
In Troms6 hatte die Besatzung dann eine 
Ruhepause von etwa zwei Wochen. Erst am 
17. November 1943 nahm dann der eigentli- 
che Fernflug der ,,Wiking* nach Grénland, zu 
den Angehorigen der Wetterstation ,Bass- 
geiger*, seinen Anfang. Die BV 222 C-09 mit 
der Werknummer 222/031 0009 (TB+ QM) 
wurde fir diesen Spezialeinsatz nicht nur 
mit erheblicher Defensivbewaffnung, son- 
dern auch mit den modernsten, verfugbaren 
Navigations- und Funkgeraten ausgestattet. 
Zu dieser Ausristung zahlte zum Beispiel 
auch das FunkmeBgerat FuG 200 Hohent- 
wiel. Gleichzeitig diente dieser Versorgungs- 
flug nach Gr6énland auch der Erprobung die- 
ser Ausrustung. Am Ziel angekommen, soll- 
ten Uber die seitlichen Ladeturen des Flug- 
bootes die mitgefllhrten Versorgungsbehal- 
ter per Fallschirm abgeworfen werden. Doch 
bis zum Ziel war noch ein weiter und gefahr- 
voller Weg zurulckzulegen, denn neben der 
permanenten Gefahr, die auf diesem Flug 
von den alliierten Langstrecken-Jagdflug- 
zeugen ausging, waren auch technische 
und wetterbedingte Probleme zu erwarten. 
So fiel dann auch einige Zeit nach dem Start 
in Richtung Gr6énland der Motor Nr.1 der C- 
09 aus. Der Grund daftir war der Bruch einer 
Kuhlstoffleitung des Junkers Jumo 207 C- 
Triebwerkes. Einem Mechaniker gelang 
wahrend des Fluges nur unter groBen 
Anstrengungen die Reparatur dieser Kuhl- 
mittelleitung, indem er in dem, im Tragflgel 
befindlichen, engen Kriechgang an die 
defekte Leitung heranrobbte. Kaum war der 
Motor Nr. 1 wieder in Gang gebracht, als es 
zu einer starken Vereisung des gesamten 
Flugbootes kam. Dies zwang den Piloten 
Mlodoch nun zur Anderung seiner Flugrou- 
te. Nach diesem wetterbedingten Umweg 
wurde das Ziel schlieBlich aber doch 
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Ein Junkers Jumo 207 C-Motor einer BV 222 C mit gedffneter Triebwerksverkleidung. 


Die Jumo 207 C- 
Dieselmotoren der 
Blohm & Voss BV 
222 C trieben ver- 
stellbare Dreiblatt- 
Luftschrauben der 
Firma VDM an. 


erreicht. Hier hielt das Schicksal aber eine 
weitere unangenehme Uberraschung fir die 
BV 222 C-09 und die Angehdrigen des 
Unternehmens_ ,Bassgeiger* bereit, denn 
eine extreme Schlechtwetterfront Uber dem 
Ziel reduzierte die Sichtverhaltnisse der 
Flieger beinahe auf Null, so daB an den 
Abwurf der mitgefiihrten Versorgungsbehal- 
ter nicht zu denken war. Aufgrund dieser 
»Waschkiche* und des Treibeises war auch 
an eine Wasserung der Wiking“ nahe des 
Festeises nicht zu denken. Dazu kam, daB 
die noch bevorstehende, lange Rickflug- 
strecke und der begrenzte Treibstoffvorrat 
an Bord des Flugbootes ein Kreisen und 
Warten auf eine Wetterbesserung vor Ort 
unmoglich machte. Aus diesen Griinden 
muBte die Blohm & Voss BV 222 C-09 
sodann mit ihrer frustrierten Besatzung un- 
verrichteter Dinge den langen Heimflug 
antreten. Nach einer mehr als zwolf Stunden 
dauernden Rutckflugzeit und einer zu- 
ruckgelegten Strecke von etwa 3000 km traf 
das Flugboot schlieBlich ohne weitere Zwi- 
schenfalle wohlbehalten in Troms6 ein, was 
aber fur die Besatzung der C-09 aufgrund 
der Erfolglosigkeit dieses Versor- 
gungseinsatzes nur ein schwacher Trost 


gewesen sein mag. 

Die Angehérigen des Unternehmens ,,Bass- 
geiger* muBten wahrend dieser langen 
Wochen ihres unfreiwilligen Aufenthaltes auf 
dem Festeis Grénlands in dessen lebens- 
feindlichen Umwelt nicht nur gegen die 
Naturgewalten, sondern auch gegen alliierte 
Streitkrafte um ihr Uberleben kampfen. Die- 
sen waren namlich die deutschen Aktivita- 
ten an der Ostkiiste Grénlands nicht verbor- 
gen geblieben und so unternahmen briti- 
sche Bodentruppen, die mit Schlittenhun- 
den angertckt waren, am 22. April 1944 
einen Uberraschungsangriff auf die beiden 
deutschen Lager. Bei diesem Angriff fiel 
Leutnant Zacher, der militarische Komman- 
deur der deutschen Gruppe. Im Ubrigen 
konnte der britische Angriff aber von den 
Verteidigern abgewehrt werden. Er zeigte 
jedoch, in welcher standigen Gefahr sich die 
Angehorigen des Unternehmens ,,Bassgei- 
ger“ befanden und diese waren nattrlich 
heilfroh, als sie schlieBlich am 3. Juni 1944 
von einer Junkers Ju 290, die vor Ort landen 
konnte, in die Heimat ausgeflogen wurden. 
Bei Kriegsende fielen die Blohm & Voss BV 
222 V2 und die Bv 222 C-012 in Sérreisa 
bei Bardufoss in Nord-Norwegen in britische 
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Die Lebenslaufe und Markierungen der 
Blohm & Voss BV 222 ,,Wiking“ 


Blohm & Voss BV 222 V1 bis V6 und V8 
(Baureihe A) 


Blohm & Voss BV 222 V1, Werknummer 222/365, anfangs mit 
dem Zivilkennzeichen D-ANTE versehen, ausgeristet mit Bramo 
323 R Fafnir-Sternmotoren, Erstflug am 7. September 1940, wurde 
ab Juli 1941 zu CC+EQ, ab dem 10. Mai 1942 als X4+AH an die 
Lufttransportstaffel-See 222 abgegeben, im Februar 1943 im Hafen 
von Athen nach einer nachtlichen Kollision mit einem, dicht unter 
der Wasseroberflache liegenden Schiffswrack gesunken und an- 
schlieBend abgewrackt. 


Blohm & Voss BV 222 V2, Werknummer 222/366, CC+ER, aus- 
gertistet mit Bramo 323 R2 Fafnir-Sternmotoren, Erstflug am 7. 
August 1941, ab dem 10. August 1942 als X4+BH an die Lufttrans- 
portstaffel-See 222 abgegeben, stand ab Mai 1943 als Fernaufkla- 
rer beim Fliegerfihrer Atlantik im Einsatz, bei Kriegsende durch bri- 
tische Truppen in Norwegen erbeutet, danach an die US Naval Test 
Division Gbergeben, von dieser nachgeflogen und schlieBlich in 
Trondheim gesprengt. 


Blohm & Voss BV 222 V3, Werknummer 222/439, DM+SD, aus- 
geriistet mit Bramo 323 R2 Fafnir-Sternmotoren, Erstflug am 28. 
November 1941, ab dem 9. Dezember 1941 als X4+CH an die Luft- 
transportstaffel-See 222 abgegeben, stand ab Mai 1942 als Fern- 
aufklarer beim Fliegerfihrer Atlantik im Einsatz, wurde am 20. Juni 
1943 gemeinsam mit der BV 222 V5 durch De Havilland D.H.98 
Mosauito Il der No 264th Sqdn., RAF, auf dem Biscarosse-See in 
Frankreich versenkt. 


Blohm & Voss BV 222 V4, Werknummer 222/000 0004, DM+ SE, 
ausgeristet mit Bramo 323 R2 Fafnir-Sternmotoren, Erstflug am 9. 
April 1942, ab dem 20. April 1942 als X4+DH an die Lufttrans- 
portstaffel-See 222 abgegeben, stand ab Mai 1943 als Fernauf- 
klarer beim Fliegerfuhrer Atlantik im Einsatz, bei Kriegsende in Kiel- 
Holtenau von der eigenen Besatzung gesprengt. 


Blohm & Voss BV 222 V5, Werknummer 222/000 0005, ausgert- 
stet mit Bramo 323 R2 Fafnir-Sternmotoren, Erstflug am 3. Juli 
1942, ab dem 7. Juli 1942 als X4+EH an die Lufttransportstaffel- 
See 222 abgegeben, stand ab Mai 1943 als Fernaufklarer beim 
Fliegerfiihrer Atlantik im Einsatz, wurde am 20. Juni 1943 gemein- 
sam mit der BV 222 V3 durch De Havilland D.H.98 Mosquito II der 
No 264th Sqdn., RAF, auf dem Biscarosse-See in Frankreich ver- 
senkt. 


Blohm & Voss BV 222 V6, Werknummer 222/000 0006, ausgert- 
stet mit Bramo 323 R2 Fafnir-Sternmotoren, Erstflug am 19. August 
1942, ab dem 21. August 1942 als X4+FH an die Lufttransportstaf- 
fel-See 222 abgegeben, wurde am 24. November 1942 bei Pantel- 
leria von Bristol Beaufighter der No 272nd Sqdn., RAF, abgeschos- 
sen. 


Blohm & Voss BV 222 V8, Werknummer 222/000 0008, ausgeru- 
stet mit Bramo 323 R2 Fafnir-Sternmotoren, Erstflug am 20. Ok- 
tober 1942, am 26. Oktober 1942 als X4+HH an die Lufttrans- 
portstaffel-See 222 abgegeben, wurde am 10. Dezember 1942 sid- 
lich von Malta durch Bristol Beaufighter der No 227th Sqdn., RAF, 
abgeschossen. 
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Baureihe B 


Die zivile Baureihe Blohm & Voss BV 222 B blieb ein Projekt und 
wurde aufgrund des Krieges nicht verwirklicht. 


Blohm & Voss BV 222 C ,,Wiking“ 


Blohm & Voss BV 222 V7, erster Prototyp der C-Serie, wurde 
auch als C-07 bezeichnet, Werknummer 222/031 0007, ausgerustet 
mit Junkers Jumo 207 C-Dieselmotoren, Erstflug am 14. April 1943, 
stand als TB+QL ab 16. August 1943 als Fernaufklarer beim Flie- 
gerfiihrer Atlantik im Einsatz, wurde gegen Kriegsende durch eige- 
ne Truppen nahe Traveminde gesprengt. 


Blohm & Voss BV 222 V9, erste Vorserienmaschine der C-Serie, 
wurde spater als C-09 bezeichnet, Werknummer 222/031 0009, 
ausgeriistet mit Junkers Jumo 207 C-Dieselmotoren, stand als TB+ 
QM ab dem 23. Juli 1943 als Fernaufklarer beim Fliegerfihrer Atlan- 
tik im Einsatz, befand sich bei Kriegsende mit ausgebauten Trieb- 
werken in Traveminde an Land und wurde dort von alliierten Trup- 
pen erbeutet. 


Blohm & Voss BV 222 V10, spater als C-010 bezeichnet, Werk- 
nummer 222/031 0010, ausgertistet mit Junkers Jumo 207 C-Die- 
selmotoren, Erstflug am 17. Juli 1943, stand mit der Kennung 
TB+QN als Fernaufklarer beim Fliegerfuhrer Atlantik im Einsatz. 
Wurde am 8. Februar 1944 bei Biscarosse durch eine De Havilland 
D.H.98 Mosquito II der No 157th Sqdn., RAF, abgeschossen. 


Blohm & Voss BV 222 V11, spater als C-011 bezeichnet, Werk- 
nummer 222/33 0051, ausgeriistet mit Junkers Jumo 207 C-Diesel- 
motoren, Erstflug am 16. Oktober 1943, stand mit der Kennung 
TB+QO als Fernaufklarer beim Fliegerfiihrer Atlantik im Dienst. 
Nach neueren Erkenntnissen wurde die C-011 nicht in die USA 
iberfiihrt. Naheres Uber den Verbleib dieses Flugbootes ist jedoch 
nicht bekannt. 


Blohm & Voss BV 222 V12, spater als C-012 bezeichnet, Werk- 
nummer 222/33 0052, ausgertistet mit Junkers Jumo 207 C-Diesel- 
motoren, Erstflug am 23. November 1943, stand mit der Kennung 
DL+TX als Fernaufklarer beim Fliegerfiihrer Atlantik im Einsatz, 
wurde bei Kriegsende in Norwegen von britischen Truppen erbeutet 
und 1945 nach Gro®britannien Uberfihrt. Wurde dort mit der Ken- 
nung VP 501 nachgeflogen und ab dem April 1947 verschrottet. 


Blohm & Voss BV 222 V13, spater als C-013 bezeichnet, Werk- 
nummer 222/33 0053, ausgeriistet mit Junkers Jumo 205-Diesel- 
motoren, Erstflug am 18. April 1944, erhielt als Fernaufklarer die 
Kennung DL+TY, kam jedoch zu keinem Einsatz mehr. Nach neue- 
ren Erkenntnissen wurde die C-013 nicht in die USA Uberfihrt. 
Naheres diber den Verbleib dieses Flugbootes ist jedoch nicht 
bekannt. 


Blohm & Voss BV 222 C-014 bis C-017, befanden sich bei 
Kriegsende in verschiedenen Baustadien, wurden nicht mehr fertig- 
gestellt und waren fiir die D-, sowie spater flr die E-Serie vorgese- 
hen. 


Blohm & Voss BV 222 C-020, sollte die erste Maschine der E- 
Serie werden. 
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Die Blohm & Voss Bv 222 ,,Wiking“ bei Kriegsende und 
deren anschlieBende Erprobung durch die Alliierten 


Hande. Beide Flugboote verlegten anschlie- 
Bend von dort in das sidlicher gelegene 
Trondheim, wo sie mit britischen Kokarden 
versehen wurden. Die BV 222 V2 wurde 
spater der US Navy Ubergeben, worauf man 
die RAF-Kokarden am Rumpf durch die US- 
Flagge im vorderen Rumpfbereich ersetzte. 
Zuvor hatten die Briten aber die Bewaffnung 
und die Funkausrlstung dieser Wiking“ 
ausgebaut. Commander H. E. McNelly und 
Lt.Cmdr. G.M. Hebert von der US Naval 
Test Division leiteten die im August 1945 in 
Trondheim durchgefiihrte Erprobung der BV 
222 V2, die allerdings nur aus zwei 45 Minu- 
ten dauernden Fligen bestand. Flugkapitan 
Hauptmann Mohring von der Erprobungs- 
stelle Travemiinde, der mit der V2 Uber 250 
Einsatze geflogen hatte und seine letzte 
Besatzung, zu denen auch Leutnant Stein- 
bach, Leutnant Warninghof und Oberfeldwe- 
bel Pausinger gehdérten, standen den Ame- 
rikanern bei diesen Tests hilfreich zur Seite. 
Eine Reihe von Problemen, besonders jene 
mit den Dieselmotoren, verhinderten jedoch 
eine umfangreichere Erprobung durch die 
US Naval Test Division, so daB die BV 222 
V2 schlieBlich vor Trondheim gesprengt 
wurde. Hier liegt das Flugboot noch heute in 
einer Wassertiefe von 180 bis 250 m. Die 
genaue Lage der Wiking“ ist zwar unbe- 
kannt, jedoch geriet das eine oder andere 
Wrackteil im Laufe der Jahre in die Netze 
norwegischer Fischer. 

Die zum Stab der Seeaufklarungs-Gruppe 
130 gehdrende und mit einem ,,R“ gekenn- 
zeichnete Blohm & Voss BV 222 C-012 


Im Bild der Brustschild der Triebwerks- 
verkleidung eines Jumo 207 C-Dieselmo- 
tors. 


Das Foto zeigt den Eintrittsschacht fir 
die Kuhlluft des Junkers Jumo 207 C. 
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(Werknummer 222/33 0052) DL+TX fanden 
britische Truppen ebenfalls in Sérreisa vor. 
Im Juni 1945 wurde das Flugboot von Nord- 
Norwegen nach Trondheim Udberstellt. Hier 
fuhrte einer der bekanntesten britischen 
Testpiloten, Captain Eric M. ,Winkle“ Brown 
eine kurze Erprobung durch, wobei auch 
ihm deutsches Personal zur Seite stand. 
Capt. Brown wurde aufgrund seiner Erfah- 
rung mit den englischen Supermarine Wal- 
rus- und Sea Otter-Flugbooten vom Kom- 
mando des Royal Aircraft Establishment 
(RAE) als Testpilot der erbeuteten BV 222 
ausgewahlt. Brown wandte gegen diesen 
Auftrag ein, daB die von ihm friher ge- 
flogenen, kleinen britischen Flugboote kein 
Vergleich zu der riesigen Blohm & Voss BV 
222 seien. Seine Vorgesetzten meinten je- 
doch, daB er der einzige Testpilot des RAE 
sei, der Erfahrung mit Seeflugzeugen bzw. 
Flugbooten habe und er deshalb fur diesen 
Einsatz in Betracht komme. So reiste er im 
Juli 1945 mit zwei seiner Kameraden nach 
Norwegen, um eine Wiking“, die sich in 
Handen der britischen Streitkrafte befand, 
Zu erproben und anschlieBend nach Calshot 
zu Uberstellen. Da gleich nach Kriegsende 
bereits einige Angehdérige des Konstrukti- 
onsteams von Blohm & Voss nach England 
gebracht und dort von Technikern des Royal 
Aircraft Establishments befragt wurden, 
konnte man Capt. Brown vor seinem ersten 
Flug mit der BV 222 einige Vorabinformatio- 
nen liefern. Als Eric Brown, der erst einige 
Tage zuvor auf dem Schleswigsee eine 
Blohm & Voss BV 138 geflogen hatte, in 
Trondheim erstmals vor der, im Hafen vor 
Anker liegenden, Bv 222 C-012 stand, ver- 
flog seine anfanglich Begeisterung sehr 
schnell. Er schrieb Uber seine erste Begeg- 
nung mit diesem Flugboot: ,,... es sah in die- 
sem Fjord wahrhaft monstrés aus und die 
sechs Triebwerke wirkten unverhaltnismaBig 
klein, sehr schmutzig und etwas mide ...“. 
Die deutsche Besatzung der C-012 fiihrte 
anschlieBend, gemeinsam mit den briti- 
schen AngehGrigen des RAE, eine ausftihr- 
liche Inspektion des Flugbootes durch. 
Capt. Brown beeindruckte dabei vor allem 
die Gr6éBe des Flugbootes mit seinem 
geraumigen Cockpit und den Frontscheiben 


Einige Details des Motors einer Blohm & 
Voss BV 222 C: 1 = Olkihler, 2 = Junkers 
Jumo 207 C-Schwerdéimotor, 3 = Brust- 
schild der Triebwerksverkleidung. 


aus Panzerglas. Fir den nachsten Tag 
wurde ein erster Flug mit der ,,Wiking* ange- 
setzt, bei dem ihn ein Major der deutschen 
Luftwaffe unterstitzen sollte. Der Tag von 
Browns erstem Flug mit der C-012 zeigte 
sich ruhig und mit freundlichem Wetter. Bei 
den ersten Checks im Cockpit stellte Capt. 
Brown fest, daf3 die Treibstofftanks des Flug- 
bootes nur zu etwa einem Drittel gefillt 
waren. Auch waren keine Start-Hilfsraketen 
unter den Tragflachen montiert. Nachdem er 
im rechten Sitz des Cockpits Platz genom- 
men hatte, beobachtete er das Ablegen des 
Flugbootes vom Ufer und die Startprozedur 
der sechs Junkers Jumo 207 C-Dieselmoto- 
ren. Er war Uberrascht von der guten Sicht 
aus dem Cockpit nach vorne. Danach ,rollte“ 
die C-012 in die Mitte des Trondheim-Fjords 
und Brown war von der auBergewohnlichen 
Man6vrierbarkeit dieses groBen Flugbootes 
auf dem Wasser beeindruckt. Diese wurde 
nicht unwesentlich durch die Méglichkeit der 
Schubumkehr mit Hilfe der Verstellpropeller 
der Motoren Nr. 2 und Nr. 5 bewirkt. Als der 
deutsche Pilot, ein Major der Luftwaffe, den 
Geschwindigkeitshebel der Bv 222 nach 
vorne schob, machte sich die Beschleuni- 
gung deutlich bemerkbar und Brown wurde 
in seinen Sitz gedrickt. Zu diesem Zeitpunkt 
bemerkte Brown auch die Gleichgiltigkeit 
des neben ihm sitzenden Deutschen wah- 
rend des ganzen Startvorganges. In den fol- 
genden Sekunden beschleunigte die C-012 
aber nur mehr schleppend. Als die Wiking“ 
nach endlos scheinendem Anlauf schlieB- 
lich genugend Fahrt aufgenommen hatte, 
um sich mit ihrem Heck aus dem Wasser zu 
heben und sich ,auf die Stufe zu setzen*, 
schien die Geschwindigkeit fiir den weiteren 
Start dennoch nicht ausreichend zu sein. 
Capt. Brown fiel auBerdem auch das auBer- 
gewohnlich laute Gerausch des Wassers 
auf, das um den ,Bootsrumpf* schaumte. 
Eric Brown, der sich bisher nicht in die 
Steuerung des Flugbootes eingemischt hat- 
te, sah nun den Zeitpunkt fiir gekommen, 
den Start abzubrechen. Es stellte sich spa- 
ter heraus, daB die Leitwerkskontrollen der 
»Wiking“ bei diesem Start die meiste Zeit 
blockiert waren und von dem deutschen 
Luftwaffen-Major erst kurz vor Browns Star- 


Die ge6éffnete Kihlerklappe des Ol- 
kuhlers eines Junkers Jumo 207 C-Trieb- 
werkes. 
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tabbruch entriegelt wurden. Wahrend die C- 
012 nun zum Anlegepier von Trondheim ,,zu- 
ruckrollte“, bekam der deutsche Major im 
linken Pilotensitz, der den Start des Flug- 
bootes boykottiert hatte, von Brown vermut- 
lich einiges zu héren. Beim zweiten Start mit 
der C-012 am nachsten Tag nahm Brown 
neben den beiden Mitgliedern seiner eige- 
nen Besatzung, den zweiten verfligbaren 
deutschen Piloten mit an Bord der C-012. 
Diesmal liefen die sechs Motoren des Flug- 
bootes auf maximaler Leistung, bevor es 
sich ,auf die Stufe setzte“ und kurz danach 
hob die ,Wiking* bei einer Geschwindigkeit 
von 145 km/h vom Wasser ab. Danach dau- 
erte es etwa 20 Sekunden, bis die beiden 
Schwimmer in die Tragflache eingefahren 
waren. Diese Vorgang muBte beendet sein, 
bevor das Flugboot eine Geschwindigkeit 
von 225 km/h erreichte. Capt. Brown fiel auf, 
daB die Steuerungselemente im Cockpit un- 
gewohnlich leicht zu bedienen waren und 
nur einen geringen Kraftaufwand seitens 
des Piloten erforderten. So wendig das 
Flugboot auch auf dem Wasser war, so 
schwerfallig verhielt sich die Bv 222 in der 
Luft, was laut Browns Meinung auf ihre zu 
schwachen Triebwerke zurlickzufihren war. 
Dank der geringen Zuladung erreichte die 
C-012 innerhalb von 10 Minuten eine Flug- 
hdhe von 1640 m. In dieser Héhe beschleu- 
nigte Brown die ,Wiking“ im Horizontalflug 
zuerst auf 290 km/h und anschlieBend im 
leichten Sturzflug auf 400 km/h. Und wieder 
fielen ihm die, fur ein Flugzeug dieser GréBe 
uberraschend leichtgangigen Bedienungs- 
elemente im Cockpit auf. Beim Landeanflug 
fuhr er bei 200 km/h die Schwimmer aus 
und bei 180 km/h setzte er die elektrisch 
bedienten Landeklappen auf 20°. Kurz vor 
der Wasserung drosselte er die Geschwin- 
digkeit der C-012 auf 150 km/h und stellte 
die Klappen auf ihre maximal mdgliche Stel- 
lung von 40°. Mit einer Geschwindigkeit von 
130 km/h setzte Brown das Flugboot ansch- 
lieBend auf der Meeresoberflache auf. In 
seinem AbschluBbericht schreibt Capt. Eric 
Brown Uber die Blohm & Voss Bv 222 C- 
012: ,Die Bv 222 ist sicherlich ein bemer- 
kenswertes Flugzeug, nicht nur durch den 
Vorteil ihrer GréBe, sondern auch wegen 
ihres ungewohnlichen Steuerungssystems, 
welches trotz seiner Effektivitat, fur eine 
solch riesige Maschine, gefahrlich leicht- 
gangig ist ...“ 

Die Techniker des Royal Aircraft Establish- 
ment waren besonders an dem innovativen, 
von Dr.-Ing. Richard Vogt entwickelten 
Steuerungssystem der Blohm & Voss BV 
222 interessiert, dessen Leichtgangigkeit 
von Brown allerdings eher negativ beurteil 
wurde. Dieses System wurde spater zu 
Erprobungszwecken in einer Avro Lancaster 
ll installiert, welche dann ebenfalls von 
Capt. Eric M. Brown geflogen wurde. 

Am 14. Juli 1945 verlegte die C-012 mit nur 
flinf funktionierenden Motoren nach Kopen- 
hagen und machte am folgenden Tag Uber 
Kastrup-See einen lokalen Testflug. Am 16. 
Juli flog die Bv 222 weiter nach TravemUnde 
und Sylt/Rantum, um schlieBlich am nach- 
sten Tag von dort nach Calshot — einem der 
wichtigsten Seeflugstitzpunkte Grof®britan- 
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niens — zu verlegen. Die reine Flugzeit von 
Trondheim nach Calshot, verteilt Uber drei 
Tage, betrug 12 Stunden und 55 Minuten 
und dort wurde die ;Wiking* nochmals 1 
Stunde 45 Minuten im Fluge getestet. Diese 
geringen Flugzeiten in Gro®Bbritannien er- 
klaren sich aus den inharenten Triebwerks- 
problemen der C-012. Am 24. Juli und am 
23. August 1945 kamen weitere Piloten des 
Royal Aircraft Establishment aus Farnbo- 
rough, um die Bv 222C-012 ebenfalls nach- 
zufliegen. Am 5. April 1946 wurde das Flug- 
boot — das inzwischen den gleichen weiBen 
Anstrich erhalten hatte, wie ihn auch briti- 
sche Flugboote trugen — mit der britischen 
Kennung VP 501 und dem Buchstaben ,,R* 
neben der Kokarde versehen. Aufgrund die- 
ses neuen britischen Anstriches, der Ken- 
nung VP 501 und des Buchstabens ,,R* hin- 
ter der Kokarde auf dem Rumpf entstand 
das Gerticht, die Blohm & Voss BV 222 C- 
012 sei voribergehend bei der in Calshot 
stationierten und mit ,Short Sunderland“ 
ausgerusteten No 201st Squadron der Ro- 
yal Air Force in Dienst gestanden. Dieses 
Geriicht wird von keinen offiziellen, briti- 
schen Dokumenten belegt und erscheint 
schon aus dem Grunde haltlos, da in GroB- 
britannien keinerlei Ersatzteile fur dieses 
deutsche Flugboot und seine anfalligen 
Triebwerke zur Verfligung standen. Obwohl 
die Anbringung eines einzelnen GroBbuch- 
stabens hinter der britischen Kokarde zur 
Identifizierung der einzelnen Flugboote 
gegen Ende des Zweiten Weltkrieges durch- 
aus Ublich war, so scheint das ,.R“ auf dem 
Rumpf der C-012 nur jenem Buchstaben zu 
entsprechen, den dieses Flugboot trug, als 
es noch als DL+TX zum Stab der deutschen 
Seeaufklarungsgruppe 130 gehorte. 

Die C-012 sollte fir weiterfuhrende Tests 
zum Marine Aircraft/Armament Experimen- 
tal Establishment (MAEE) nach Felixtowe 
verlegt werden. Dazu kam es jedoch nicht, 
denn neben den immer wieder auftretenden 
Motorproblemen der Bv 222 C-012 ergaben 
sich zusatzlich auch Schwierigkeiten mit 
dem Slipsystem des Flugbootes. So wurde 
die ,Wiking* am 30. Marz 1946 in Calshot 
beim ,an Land bringen* mittels eines Slip- 
wagens durch AngehGrige des MAEE leicht 


Gegen Ende des Zweiten Weltkrieges 
standen dem KG 200 fiir Spezialaufga- 
ben auch zwei Blohm & Voss BV 222 zur 
Verfiigung. 


beschadigt und ein ahnlicher Unfall ereigne- 
te sich auch am 21. Juni 1946, beim Was- 
sern des Flugbootes. Danach wurde die C- 
012 von Mechanikern der Short Brothers 
Ltd. aus Rochester vor Ort repariert und am 
1. August 1946 wieder zu Wasser gelassen. 
Zu diesem Zeitpunkt waren aber bereits 
zwei der drei Junkers Jumo 207 C-Motoren 
der rechten Tragflache nicht mehr funktions- 
fahig. Beim Royal Aircraft Establishment 
wurde daraufhin beschlossen, alle weiteren 
Tests mit der VP 501 einzustellen und die 
»Wiking“ wurde der britischen Luftfahrtindu- 
strie fr Studienzwecke angeboten. Da sich 
jedoch kein Interessent fir die Blohm & 
Voss BV 222 C-012 interessierte, wurde das 
Flugboot schlieBlich zwischen dem April 
und dem Juni 1947 bei der No 49th Mainte- 
nance Unit (49th MU) verschrottet. Am 11. 
Juni 1947 wurde die ,,Wiking“ mit der briti- 
schen Kennung VP 501 schlieBlich aus den 
Bestandslisten der Royal Air Force gestri- 
chen. Ihre Junkers Jumo 207C-Schwerdl- 
motoren Ubergab man dem englischen 
Motorenhersteller D. Napier & Sons Ltd. in 
Luton, der zu dieser Zeit mit seinen Ent- 
wicklungsarbeiten von Dieselmotoren fir die 
Luftfahrt begann. Das Ergebnis dieser Ver- 
suche war der Napier Nomand — ein soge- 
nanntes “Turbo-compound-Triebwerk“, eine 
Mischung aus einem Dieselmotor und 
einem Turboprop-Triebwerk — welches 
1949/50 erschien. 

Die beiden Flugboote Blohm & Voss BV 
222 C-011 und C-013 wurden entgegen den 
Aussagen 4lterer Quellen nach dem Ende 
des zweiten Weltkrieges doch nicht in die 
USA Uberstellt. Die anhaltenden Motorpro- 
bleme, welche die Briten bei der Erprobung 
mit der BV 222 C-012 (VP 501) hatten, lie- 
Ben auch die US Naval Test Division von 
einer Uberfiihrung erbeuteter Flugboote die- 
ses Typs in die Vereinigten Staaten Abstand 
nehmen. Uber deren tatsachlichen Verbleib 
dieser ,,Wiking* ist derzeit jedoch nichts na- 
heres bekannt. Die Blohm & Voss BV 222 
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V2, V4, V7, die noch einsatzfahig waren, 
wurden bei Kriegsende von den eigenen 
Besatzungen gesprengt. Nach verschiede- 
nen Quellen wurde die BV 222 V9 bzw. C-09 
kurz vor dem Ende des Krieges vor Tra- 
vemunde von britischen Hawker Typhoon* 
oder North American P-51 Mustang“ 
schwer beschadigt und danach ebenfalls 
von der eigenen Besatzung zerst6rt. Diesen 
Aussagen widerspricht allerdings ein Foto, 
welches das Flugboot kurz nach dem 
Kriegsende in Travemtnde an Land abge- 
stellt und mit ausgebauten Triebwerken 
zeigt. 

Wenig ist auch Uber die Einsatze der beiden 
Blohm & Voss BV 222 im Verband des am 
20. Februar 1944 aufgestellten Kampfge- 
schwaders 200 bekannt. Bei diesen beiden 
Blohm & Voss BV 222 kénnte es sich mdgli- 
cherweise umd die C-011 und die C-013 
gehandelt haben. Zur Begriindung dieser 
Spekulation sei folgendes gesagt: erstens 
ist es bekannt, daB alle ,Wiking*, die nicht 
schon wahrend des Krieges zuerstort wur- 
den oder im Mai 1945 in alliierte Hande fie- 
len (V2, C-09 und C-012), bei Kriegsende in 
Kiel-Holtenau, Travemunde und Trondheim 
von den eigenen Besatzungen zerstort wur- 
den (V4 und V7). Falls sich unter diesen 
Flugbooten auch die C-011 und die C-013 
befunden haben, gibt es keinen ersichtli- 
chen Grund, warum — wie auch bei den 
anderen BV 222 — deren Inbesitznahme 
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durch die Alliierten bzw. deren Zerstérung 
durch die eigene Besatzungen, die etwa zur 
gleichen Zeit erfolgt sein muBte, nicht auch 
Uberliefert sein sollte. Zweitens gibt es Hin- 
weise darauf, dafs zu Kriegsende zwei 
»Wiking* im Dienst des KG 200 standen und 
wahrscheinlich in Flensburg  stationiert 
waren. Und schlieBlich ist auch nichts von 
BV 222 in Flensburg bekannt, welche durch 
die Alliierten erbeutet oder von ihren eige- 
nen Besatzungen zerstért wurden. Das KG 
200 Ubernahm in den letzten beiden Kriegs- 
jahren ausschlieBlich Sondereinsatze, wo- 
bei ein Sammelsurium unterschiedlichster 
Flugzeuge verwendet wurde. Darunter 
befanden sich neben Uber 30 deutschen 
Flugzeugtypen — von denen die nachge- 
nannten Flugzeuge Arado Ar 232, Dornier 
Do 217, Focke Wulf Fw 190, Junkers Ju 
188, Junkers Ju 290, sowie die italienischen 
Flugzeuge Savoia-Marchetti S.M.79 ,,Spar- 
viero“, S.M. 82 ,Canguro* und die erbeute- 
ten alliierten Maschinen Amiot 143, Boeing 
B-17 ,Flying Fortress“ und Consolidated B- 
24 Liberator nur als kleines Beispiel die- 
nen sollen — auch zwei Blohm & Voss 
BV 222 ,Wiking*. Nach der einschlagigen 
Literatur scheinen diese beiden Flugboote 
allerdings nicht zum offiziellen Bestand des 
KG 200 gehdért zu haben und wurden die- 
sem Geschwader wahrscheinlich nur ,leih- 
weise“ zur Verfligung gestellt. Die 3./KG 200 
war im Frihjahr 1945 mit einer Reihe von 


Ein noch ungelo- 
stes Ratsel bildet 
diese ,,Wiking“, die 
ihrer Kennung 
X4+CH nach die BV 
222 V3 (Baureihe A) 
sein sollte,... 


..jedoch Uber die 
Junkers Jumo 207 
C-Dieselmotoren 
einer BV 222 C ver- 
figte. 


Seeflugzeugen in Rigen stationiert. Gegen 
Kriegsende erfolgte dann die Verlegung die- 
ser Einheit nach dem ca. 260 km nordoéstlich 
gelegenen Flensburg. Die Aufgabe der Staf- 
fel bestand im Wesentlichen im Absetzen 
von Geheimagenten, vornehmlich an der 
britischen Kuste. Unbestatigten Berichten 
zufolge bestand ein letzter Auftrag der 
Blohm & Voss BV 222 der 3./KG 200 darin, 
gleich nach dem Kriegsende wichtige Per- 
s6nlichkeiten der deutschen Fihrung mit 
allem, was ihr Uberleben fiir Monate sicher 
Stellte, in einen abgelegenen Fjord nach 
Gr6énland zu bringen. Diese Idee wurde 
jedoch nicht ausgefiihrt und anders lauten- 
de Informationen sprechen von Planen, 
diese Regierungsmitglieder mit viermotori- 
gen Junkers Ju 290 nach Spanien und 
sechsmotorigen Junkers Ju 390 nach Japan 
zu Uberfihren. 

Die bei Kriegsende in verschiedenen Bau- 
stadien befindlichen Blohm & Voss BV 222 
C-014 bis C-017 wurden im August 1943 
aufgrund des, zu Gunsten des sogenannten 
,Jagernotprogramms* verhangten Bau- 
stopps, nicht mehr fertiggestellt. Es bestan- 
den auch Plane, diese Flugboote zu den 
nachfolgenden Baureihen D und E weiterzu- 
entwickeln. Die D-Baureihe sollte mit dem 
Junkers Jumo 207-Schwerdélmotor ausgert- 
stet werden. Dieses Triebwerk war aber bis 
zum Ende des Krieges noch nicht voll aus- 
gereift. Es war geplant, daB die BV 222 C- 
014 bis C-017 die Prototypen der neue D-0- 
Serie werden sollten. Auch sollte die Blohm 
& Voss BV 222 C-020 die erste Serienma- 
schine der E-Reihe werden. 

AbschlieBend stellt sich dem interessierten 
Leser noch ein kleines Ratsel, welches die 
Blohm & Voss BV 222 V3 und die V7 bzw. 
eine andere Maschine der C-Baureihe be- 
trifft. Auf dem Foto einer ,,Wiking", ausgeri- 
stet mit Junkers Jumo 207 C-Dieselmoto- 
ren, erkennt man klar die halbe Kennung 
22+ CH. Diese Markierung paBt aber nach 
den derzeitigen Erkenntnissen einzig auf die 
BV 222 V3, welche die Kennung X4+CH 
trug, aber Uber Bramo 323 R2 Fafnir-Stern- 
motoren verfiigte. Da die auf dem Bild klar 
erkennbaren Jumo 207 C-Motoren aber auf 
die Baureihe C bzw. auf deren Prototyp V7 
hinweisen, der erkennbare Teil der Kennung 
aber nur zur BV 222 V3 paBt, legt dies die 
Frage nahe, ob die V3 von den Bramo-Trieb- 
werken eventuell auf die Junkers-Dieselmo- 
toren umgeristet wurde? Eine andere, aller- 
dings noch’ schwerer begrtindbare 
Erklarung fur diesen Widerspruch ware 
auch, daB diese Kennung zwischen den 
Flugbooten ausgetauscht wurde. In diesem 
Fall wurde aber die Frage nach dem Grund 
dieses Kennungsaustausches wiederum ein 
neues Ratsel aufwerfen. 

Wie man erkennen kann, ist die Geschichte 
der Blohm & Voss BV 222 Wiking“, einem 
der elegantesten Flugboote der 1940er 
Jahre, noch lange nicht vollends erforscht 
und bietet dem Interessierten nach wie vor 
Raum fiir Spekulationen und neue Erkennt- 
nisse. 

Die Blohm & Voss BV 222C wurde als 
Fernaufklarer und bewaffneter Transporter 
eingesetzt. 
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Technik und Konstruktion der Blohm & Voss BV 222 C ,,Wiking“ 


Tragflache 

Die Tragflachen der Blohm & Voss BV 222 C 
waren in freitragender Ganzmetall-Bau- 
weise erstellt. Der Flugel wies einen dreitei- 
ligen Aufbau auf und der fest mit dem 
Rumpf verbundene, rechteckige Mittelflugel 
verfligte bei einer Profildicke von 20 % Uber 
eine Spannweite von 25,20 m. Die gesamte 
Spannweite des Flugbootes hingegen be- 
trug 46 m und das Tragwerk besaB eine Flu- 
gelflache von 255 m*. Die Flugel war 6,03 m 
tief und die V-Stellung der Tragflache betrug 
2°. Die trapezformigen AuBenfligel mit einer 
Spannweite von je 10,40 m verjtingten sich 
in der Fligeltiefe von den vorgenannten 
6,03 m auf 4,05 m und die V-Stellung der 
AuBenflligel veranderte sich auf 4°. Das 
Streckungsverhaltnis der Tragflache betrug 
8,3:1 und die Flachenspitzen befanden sich 
vom Kiel des ,Bootsrumpfes“ gemessen, in 
5,20 m Hohe. An der Rippe Nr. 1 der AuBen- 
flugel befand sich auf jeder Seite ein aus- 
fahrbares Drahtseil mit einer Schlaufe, wel- 
ches zum Festzurren des vor Anker liegen- 
den Flugbootes, oder wahrend des Schlep- 
pens auch zur Steuerung der BV 222 dien- 
te. Ein aus mehreren Teilen bestehender, 
aus Stahlblech in abgestuften Schiissen ge- 
schweiBter, 33m langer Rohrholm bildete 
das tragende Fligelbauteil und durchdrang 
den Rumpf des Flugbootes dicht Uber dem 
oberen Fufsboden. Der Holm wies einen ma- 
ximalen Durchmesser von 1 m auf und be- 
stand im AuBenfliigel aus Dural. Dies ist der 
handelsubliche Name fur Duralumin, einer 
leichten Legierung aus Aluminium, Kupfer 
und Magnesium, welche sich durch groBe 
Harte, Zahigkeit und Korrosionsbestandig- 
keit auszeichnet. Die Wandstarke und der 
Durchmesser des Holmes nahmen nach 
auBen hin ab. Dieser Rohrholm diente auch 
zur Aufnahme des Flugdieselkraftstoffes K1 
und konnte nach dem Entfernen der ange- 
schraubten Dichtplatten zum Zwecke einer 
Innenkontrolle begangen werden. Sechs 
Behalter von je 2880 Liter FaBungsverm6- 
gen waren darin untergebracht. Die hinteren 
Raume der am Innenholm angeschweiBten 
Ausleger dienten als Schmierstoffbehalter 
fr die Triebwerke. Im Holmbereich befand 
sich ein weiterer abgeteilter Raum als 
Behalter fur die EnteisungsflUBigkeit der 
Luftschrauben. Das Flugboot verfiigte auch 
uber einen Treibstoff-SchnellablaB. Die in 
den Tragflachen befindlichen Kriechgange, 
welche vor und hinter dem Rohrholm lagen, 
machten nicht nur einen Zugang zu den 
Drehtirmen auf dem Tragflugel und zur 
Triebwerksanlage mdglich, sondern sie wur- 
den auch zur Druckbetankung benutzt. 
Damit das Flugboot wahrend der Betankung 
nicht kenterte, war die richtige Reihenfolge 
der zu betankenden Behalter zu beachten. 
So waren der Reihe nach die Treibstofftanks 
Nr. 1, 6, 2, 5, 3 und 4 zu befillen. Mit dem 
Rohrholm waren die RippenanschluBklap- 
pen, der Unterbau der Triebwerksgeruste, 
die HeiB- und Aufbockbeschlage, die Ver- 
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schraubungen fur die Triebwerksarmaturen 
und die Beschlage fiir die ,R-Gerate“ ver- 
bunden. Die sogenannten ,,R-Gerate“ bzw. 
»Rauch-Gerate“ waren Start-Hilfsraketen, 
die beim Start eines Flugbootes mit ihrem 
Zusatzschub den erhdhten Wasserwider- 
stand Uberwinden halfen und danach mittels 
Fallschirm abgeworfen wurden. An der Hin- 
terkante des Mittelfligels befanden sich 
elektrisch betatigte, schienengeftihrte Lan- 
deklappen. Ihr maximaler Ausschlagwinkel 
war fur den Start auf 30° und fur die Lan- 
dung auf 41° begrenzt. Zweiteilige Querru- 
der bildeten die Hinterkanten der AuBenfli- 
gel. Die Trimmung der auBeren Querruder 
erfolgte durch Spindelantriebe. Bei der 
GréBe der Blohm & Voss BV 222 wirden bei 
einer Ausstattung dieses Flugbootes mit 
einer normalen Steuerung viel zu groBe 
Handkrafte zu ihrer Bedienung erforderlich 
sein. Viel geringere Ruderkrafte wurden da- 
durch erzielt, daB nur das aufere, kleinere 
Querruder direkt vom Flugzeugfthrer ge- 
steuert wurde, wahrend die Steuerung des 
gr6Beren Innenquerruders Uber Hilfsruder 
(Flettner-Ruder) und elektrisch betatigte 
Schlitzklappen nach dem Fowler-System er- 
folgte. Dieses, von Dr.-Ing. Richard Vogt ent- 
wickelte, leichtgangige Steuerungssystem 
war die wichtigste Innovation der Blohm & 
Voss BV 222 ,.Wiking* und nach dem Kriegs- 
ende zeigten sich die alliierten Techniker 
daran sehr interessiert. 


Stitzschwimmer 

Die beiden geteilten Stutzschwimmer der 
Blohm & Voss BV 222 waren im Abstand 
von je 15,75 m, ab der ,,Bootsmitte“ gerech- 
net, an je einer kraftig ausgebildeten Rippe 
der Tragflache montiert und stabilisierten 
das ,Boot* auf dem Wasser. Bei waagerech- 
ter Lage des Flugbootes lagen die beiden 
Schwimmer genau 1 m Uber der Wasserli- 
nie. Das Einfahren der StUtzschwimmer in 


Die Blohm & Voss BV 222 V2 wurde bei 
Kriegsende in Sorreisa bei Bardufoss 
von britischen Truppen erbeutet und 
anschlieBend im sidlicher gelegenen 
Trondheim mit britischen Markierungen 
versehen. 


die Tragflachenunterseite erfolgte elektrisch 
uber Seilzige. Dabei klappten die geteilten 
Schwimmer nach rechts und links auseinan- 
der und fuhren, auf diese Weise halbiert, in 
ihre Ausnehmungen an der Unterseite der 
Tragflache ein. Das Ausfahren dieser 
Schwimmer geschah nach dem Offnen ei- 
ner Sperrklinke durch ihr Eigengewicht und 
mit Hilfe des Fahrtwindes, der ihre stromlini- 
enformigen Verkleidungen ebenfalls nach 
unten drickte. 


Rumpf 

Der in Ganzmetall-Bauweise erstellte, zen- 
trale ,Bootskérper* der Blohm & Voss 
BV 222 C mit seinen funf ,,Hilfsstufen* nach 
der ,Hauptstufe“ und seinen insgesamt 63 
Spanten wies eine Lange von 37 m auf, wo- 
bei 27 m auf den, durch zwdlf Schottspante 
unterteilten, Unterwasserkielraum entfielen. 
Der ,,Bootskérper“, ,Bootsrumpf* oder auch 
nur ,Boot* genannte Teil eines Flugbootes 
ist der hydrodynamisch ausgelegte Gleitbo- 
den im unteren Bereich des Flugbootrump- 
fes, der den Start vom Wasser aus erst 
ermdglicht und beim Wassern stoBlastopti- 
miert wirkt. Dieser ,Bootsrumpf* war ein so- 
genanntes ,Zweistufenboot*, ausgefuhrt in 
Schalenbauweise und bestand aus korrosi- 
onsbestandigem Leichtmetallblech_ mit 
Wandstarken zwischen 3 und 6 mm. Eine 
»Stufe“ (,Querstufe*) war ein, knapp hinter 
dem Schwerpunkt eines Flugbootes am 
»Bootsboden“ quer verlaufender, stufenfér- 
miger Absatz. Er diente beim Start dem 
Ablésen des Flugbootes vom Wasser und 
die Ausbildung einer Mulde gleich hinter der 
Stufe vermindert zusatzlich den Wasserwi- 
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derstand. Das Vorschiff war 15,50 m, der Teil 
hinter der ,Stufe“ 11,50 m lang. Das ,,Boot* 
der Blohm & Voss BV 222C war 5,67 m 
hoch, 3,08 m breit und besaB einen Tief- 
gang von 1,45 m. Die Spante waren, bis auf 
einige Ausnahmen, aus offenen Profilen, 
meist aus Winkel- und Stegblechen gefer- 
tigt. Die vorgenannten Ausnahmen betreffen 
die hinter dem Fligelholm liegenden Span- 
te Nr. 27 und Nr. 30, welche verstarkt wur- 
den und die Spante Nr. 39, 44 und 55, die 
als Vollwande mit Durchgangséffnungen 
ausgefihrt waren. Das Unterdeck diente 
bevorzugt als Laderaum, der bequem Uber 
den, als seitlich aufschwenkbare GroBraum- 
Ladeklappe ausgebildeten ,,Bootsvorderteil* 
(Bugraum bis Spant Nr. 7) erreichbar war. 
Hinter diesem Laderaum (Spante 7-39), im 
Heck des Unterdecks, befand sich ein Auf- 
enthaltsraum fiir die Besatzung (Spante 
39-44) und dahinter noch der Heckraum (ab 
Spant 44 bis zum ,,Bootsende’*). 

Im Oberdeck des Rumpfes der Blohm & 
Voss BV 222 C befanden sich der Flugzeug- 
fuhrerraum (Spante 7-22). In diesem Raum 
befand sich eine doppelte Steueranlage und 
von dieser verlief unter dem oberen FuBbo- 
den, entlang der linken Bordwand, eine als 
StoBgestange ausgebildete Steuerleitung 
nach hinten und diese setzte sich danach 
mit verschiedenen Umlenkungen zu den 
diversen Klappen der Tragflache und des 
Leitwerkes fort. Hinter dem Flugzeugfihrer- 
raum schloB sich der Wirtschaftsraum 
(Spante 22-26) an, gefolgt vom Holmraum 
(Spante 26-33) und einem Gepackraum 
(Spante 33-44), der auch den AbschluB des 
Oberdecks bildete. Der hintere Teil der BV 
222 C war durch einen Laufsteg bis zum 
LeitwerksanschluB begehbar. 

Die AuBenhaut des Flugbootes bestand aus 
versenkt genietetem Glattblech. Am Bug 
und am Heck waren Beschlage zum Fest- 
machen des Flugbootes angebracht. Eine 
Schleppvorrichtung im Bug der ,,Wiking* war 
flr 10.000 kg bemessen und der am Spant 
55 befestigte Sliphaken mit einer zulassigen 
Maximalbelastung von 5700 kg wurde vom 
Flugzeugfthrerraum aus betatigt. 


Leitwerk 

Ebenso wie beim Tragflligel der Blohm & 
Voss BV 222C bildeten Rohrholme auch 
die tragenden Teile des freitragenden H6- 
hen- und Seitenleitwerkes. Das Seitenruder 
des 22,90 m* grofen Leitwerkes verfligte 
uber zwei Servoruder, die das eigentliche 
Seitenleitwerk betatigten. Das Hdhenleit- 
werk mit einer Spannweite von 15 m und 
einer Flache von 39,60 m* befand sich — 
gemessen ab dem Kiel des ,,Bootsrumpfes* 
— in 5,75 m Hohe und war wie folgt aufge- 
baut. Es bestand aus einem Héhenruder mit 
einem Hilfsruder im Inneren, verfiigte weiter 
Uber Zusatzruder in der Mitte als Stabilisie- 
rungsruder ausgefuhrt und auBen Uber Lan- 
deruder mit Hornausgleich. Die Verriegelung 
der Quer-, Héhen- und Seitenruder erfolgte 
elektrisch durch je einen Federbolzen. Ein 
hinter dem Seitenleitwerksholm gelegener, 
als Heck-Seestand dienender Raum, konnte 
durch einen Durchstieg im Spant Nr. 55 
erreicht werden. 
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Triebwerksanlage 

Sechs wassergekuhlte, 6-Zylinder-Zweitakt- 
Zweiwellen-Schwerdlmotoren vom Typ Jun- 
kers Jumo 207 C bildeten die Triebwerksan- 
lage der Blohm & Voss BV 222 C und waren 
an der inneren Tragflache montiert. Die 
sechs Motoren der ,,Wiking* waren unterein- 
ander austauschbar und jeder verfligte Uber 
eine eigene Kraftstoff- und Schmierstoffan- 
lage. Als Héhenmotor verfligte der Jumo 
207 C Uber einen Abgas-Turbolader fir 
5000 m Steigleistungshéhe und erbrachte 
bei 3000 U/min. eine Startleistung von 1000 
PS bzw. 735 kW. Die Triebwerksgeriiste der 
»Wiking* waren auf neuartige Weise als 
Rohrtrager gestaltet. Die Jumo 207 C waren 
jeweils an vier Punkten aufgehangt, wobei 
sie links an zwei Festlagern und rechts an 
Federlagern montiert waren. Sie konnten 
somit achsenparallel durchschwingen und 
da die Motorverkleidungen ebenfalls an den 
Triebwerken direkt befestigt waren, schwan- 
gen diese ebenfalls mit ihren Motoren mit. 
Ein je 170 Liter fassender Schmierstoffbe- 
halter und eine Kthlanlage waren an jedem 
Triebwerk angeschlossen. Die Kihler waren 
an Gertsten unterhalb der Tragflache mon- 
tiert. Uber einen Nachfillbehalter, der sich in 
einer Abteilung des im ,Bootsbereich* gele- 
genen Holmes befand und ein Fassungsver- 
mogen von 950 Liter aufwies, konnte der 
Olvorrat wahrend des Fluges erganzt wer- 
den. Der verwendete Kuhlstoff war ein Was- 
ser-Glykol-Gemisch im Verhaltnis von 50:50, 
dem 1,5 % Korrosionsschutz6l 39 beige- 
mischt wurde. Dessen Nachfillbehalter be- 
fand sich ebenfalls im Holmraum. Die Kuhl- 
stoffmenge pro Motor wurde mit 84 Litern 
angegeben, das FaBungsvermégen jedes 
Ausgleichsbehalters betrug etwa 32 Liter. 
Verstellbare VDM-Dreiblatt-Luftschrauben 
mit Leichtholzblattern der Firma Schwarz 
und einem Durchmesser von 3,30 m setzten 
die Motorleistung in Vortrieb um. Die Luft- 
schrauben der Triebwerke Nr. 2 und Nr. 5 
verfigten auBerdem Uber die Méglichkeit 
einer Schubumkehr durch die Verstellung 
ihrer Propellerblatter. 


Als die BV 222 V2 spater den amerikani- 
schen Alliierten Ubergeben wurde, 
ersetzte man die britischen Kokarden auf 
dem Rumpf durch die amerikanische 
Flagge. 


Ausrustung 

Als Hilfsmaschinenanlage diente in der 
Blohm & Voss BV 222 C ein DKW-Bordag- 
gregat BL500 zur Stromerzeugung. Das 
Anlassen und das Warmlaufen dieses Ag- 
gregates erfolgte mit Benzin, danach erfolg- 
te die Umstellung der Treibstoffzufuhr auf 
den Dieselkraftstoff aus den Haupttanks. 
Die Funkausrustung war von Flugzeug zu 
Flugzeug unterschiedlich. Folgende Gerate 
kamen in unterschiedlichen Konfigurationen 
zum Einbau: ein Schiffssuchgerat FuG 200 
Hohentwiel, ein Sprech- und Tastfunk- bzw. 
Zielfluggerat FuG 16Z (in Kombination mit 
dem FuG 10) der Firma Lorenz fur den Leit- 
strahl-Zielanflug, ein Ruckwartswarngerat 
FuG 216 Neptun der Firma FFO, ein Fein- 
hdhenmesser FuG 101a der Firma Sie- 
mens, ein Kenn- und Abfragegerat FuG 25a 
Erstling der Firma GEMA fur die Freund/ 
Feind-Erkennung, ein Peilgerat Peil G 6 und 
ein Funklandegerat FuBl 2. In manchen 
Quellen werden auch eine Langwellenstati- 
on VP 245 der Firma lorenz als Funkausri- 
stung der Blohm & Voss BV 222 V2 ange- 
geben. Natirlich verfigten auch die BV 
222 C, wie alle mehrmotorigen Flugzeuge 
der deutschen Luftwaffe, Uber eine ca. 35- 
45 kg schwere See-Notausristung, welche 
hauptsachlich aus einem Schlauchboot, 
einem Notsender und Verpflegungskonzen- 
trat bestand. 


Besatzung und Bewaffnung 

Die Baureihe C der Blohm & Voss BV 222 
wurde von einer zehnkdépfigen Besatzung 
geflogen, die sich wie folgt, zusammensetz- 
te: Flugzeugfthrer, zweiter Flugzeugfihrer, 
Navigator, erster Flugmaschinist, zweiter 
Flugmaschinist, erster Funker, zweiter Fun- 
ker und drei Bordwarte. 

Neben ihren eigentlichen Aufgaben muBte 
die Besatzung auch die Defensivbewaff- 
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Antrieb: 


Spannweite: 

Lange Uber alles: 
Breite der Stufe: 
Hohe uber alles 
Hohe des Rumpfes: 
Hohe einschlieBlich 
des Antennenmastes: 


Tiefgang des Bootes bei 


30.000 kg Zuladung: 
40.000 kg Zuladung: 
45.000 kg Zuladung: 
Flugelflache: 
Fliigeltiefe innen: 
Flugeltiefe auBen: 
Seitenverhaltnis: 
Verdrangung der 
Stitzschwimmer: 
Abstand der 
Schwimmer von der 
Flugbootmitte: 
Hodhenleitwerksflache: 
Spannweite des 
Hohenleitwerkes: 
Seitenleitwerksflache: 
Seitenruderflache: 
Ruderausschlag: 
Leergewicht: 


maximales Startgewicht: 


Zuladung: 


Héchstgeschwindigkeit 
in Bodennahe: 


in 4500 m Hohe: 


Reisegeschwindigkeit 
in Bodennahe: 
in 5500 m Hohe: 


Landegeschwindigkeit: 
Startstrecke: 
Dienstgipfelhéhe: 
Reichweite: 
Bewaffnung: 
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Blohm & Voss BV 222 C 


sechs Junkers Jumo 207 C- 


Schwerdlmotoren mit je 


1000 PS bzw. 735 kW Startleistung 


Technische Daten der Blohm & Voss BV 222 ,,Wiking“ 


Blohm & Voss BV 222 V4 


sechs Bramo 323 R Fafnir 9 


Zylinder-Sternmotoren mit je 


1200 PS bzw. 882 kWStartleistung 


46,00 m 
37,00 m 
3,08 m 
10,90 m 
5,67 m 


7,00 m 


255,00 m? 
6,03 m 
4,05 m 

1:8,3 


2,80 m* 


15,75 m 
39,60 m? 


14,80 m 
22,90 m? 
6,65 m? 

+ 25° 
30.650 kg 
49.000 kg 
15.340 kg 


294 km/h 


in 5000 m Hohe: 


305 km/h 
345 km/h 


125 km/h 
1200 m 
7300 m 

6095 km 


finf 13,00 mm MG 131 in 
Einzellafetten und drei bis 
vier 20,00 mm MG 151/20 


in Einzellafetten. 


46,00 m 
36,50 m 
3,08 m 
10,90 m 
5,67 m 


7,00 m 


1,22 m 
1,38 m 
1,45m 
255,00 m? 
6,03 m 
4,05 m 
1:8,3 


2,80 m* 


15,75 m 
39,60 m* 


14,80 m 
22,90 m? 
6,65 m? 

+ 25° 
28.545 kg 
45.600 kg 
18.000 kg 


92 voll ausgerlistete Soldaten’ oder 


72 Krankentragen 


345 km/h bzw. 


295 km/h mit maximaler Zuladung 


385 km/h 
390 km/h- 


320 km/h 


125 km/h 

1200 m 
6500-6700 m 
7000-7450 km 


fiinf 7,92 mm MG 81 in 
Einzellafetten und zwei 

13,00 mm MG 131 in Drehtirmen 
auf der Rumpfoberseite. 


Es wurden aber auch andere Waffenkonfigurationen verwendet 
Abwurflasten fiir See- oder Landziele wurden nicht mitgefihrt. 


‘ Nach anderen Quellen waren es 110 
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nung des Flugbootes bedienen. Diese be- 
stand aus einem Bugstand WL 131 mit 
einem 13 mm MG 131 der Firma Rheinme- 
tall-Borsig, welches in einer Walzenlafette 
gelagert war. Auf der Rumpfoberseite be- 
fand sich als B 1-Stand ein hydraulisch an- 
getriebener Drehturm vom Typ HD 151/D 
der mit einem 20 mm MG 151/20 (EZ) von 
Mauser besttickt war. In manchen Quellen 
wird dieser Waffenturm auch als DL 151 
bezeichnet. 

In die Rumpfseiten waren vier Sockellafet- 
ten SL 131 mit je einem 13 mm MG 131 von 
Rheinmetall-Borsig eingebaut. Bei Bedarf 
konnten angeblich noch weitere SL 131-Sei- 
tenstande installiert werden. 

Eine Besonderheit stellten die beiden, auf 
den Tragflachen etablierten HD 151/2A-Tir- 
me dar, die Uber je ein 20 mm MG 151/20 
(EZ) verfigten. Die beiden Waffenstande auf 
der Tragflache konnten wahrend des Fluges 
Uber Kriechgange im Fligel erreicht wer- 
den. Bei Bedarf lieB sich weiter hinten auf 
der Rumpfoberseite als B 2-Stand noch ein 
weiterer HD 151/D-Drehturm montieren, der 
mit einem weiteren 20 mm MG 151/20 (EZ) 
von Mauser bestickt war. Die Vorrichtungen 
dieses zweiten Maschinengewehr-Standes 
auf dem Rumpfriicken der BV 222 war bei 


Im britischen Seefliegerstutzpunkt Cals- 
hot erhielt die BV 222 C-012 den Anstrich 
der britischen Seeflieger und die neue 
Kennung VP 501. Das ,,R“ neben der Ko- 
karde wurde von der Seeaufklarungs- 
gruppe 130 Ubernommen, fihrte aber in 
manchen Kreisen zu der wenig glaubhaf- 
ten Spekulation, daB die C-012 fiir kurze 
Zeit bei der Royal Air Force im Dienst 
gestanden sein soll. 


allen Flugbooten der C-Version komplett 
installiert, nur der B 2-Turm selbst gehdrte 
nicht zu diesem Rustsatz und wurde nur bei 
Bedarf montiert. 

Abwurflasten zur Bekampfung von See- 
oder Landzielen wurden hingegen nicht mit- 
gefuhrt. Bei einigen Blohm & Voss BV 222 C 
waren anstelle der 20 mm MG 151/20 (EZ) 
deren Vorganger, die 15 mm MG 151 instal- 
liert. 


SchluBwort 


AbschlieBend bedanke ich mich bei den 
Herren Hans-Jurgen Becker und Walter 
Strobl fiir ihre standige Hilfsbereitschaft und 
Unterstitzung, die bei der Erstellung der 
vorliegenden Monografie sehr wertvoll war 
sowie bei den Herren Peter P. K. Herrendorf, 
Prof. Wilhelm Hesz und Friedrich Muller, die 
mich mit Fotos unterstitzten. 

Rudolf Hofling 
Wien, im Februar 2003 


“Score a 


Die Blohm & Voss BV 222 C-012, welche zuletzt bei der Seeaufklarungsgruppe 130 im 
Dienst stand, wurde nach ihrer Erbeutung durch Angehorige des Royal Aircraft Esta- 
blishment nachgeflogen und danach nach Calshot in England Uberstellt. 
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Wasser und Wolken — die BV 222 V2 in ihrem Element. 


Blohm & Voss BV 222 V2 WNr 222/366 


Modell von Revell in 1:72 


Von GERD Busse 


(SIM Stuttgart, D/CDN Maple Leaf Modellers Buhl und 1. PMCN Nurnberg) 


Die BV 222 V2 mit der Werknummer 222/ 
366 (Kennzeichen zunachst CC+ER, spater 
X4+BH), ging am 10. August 1942 als Trans- 
porter in den Truppendienst beim Lufttrans- 
portfuhrer See 222 (LTS See 222). Sie ist 
das Vorbild eines Revell-Bausatzes, der fiir 
die Leser, die ein Modell der BV 222 V2 
bauen mochten, kurz vorgestellt wird. 

Dem Original entsprechend ist das Modell 
eines der gr6Bten in jeder Sammlung. Dem- 
entsprechend ist auch der Farbbedarf, auf 
den man sich einstellen kann: Jeweils ein 
Glas Gunze Acrylfarben RLM 02 und RLM 
65 wurden fur die Airbrush-Arbeit ver- 
braucht. Die Seetarnfarben RLM 72 und 73 
wurden auf der Basis der Land-Tarnfarben 
(70/71) durch Zusatz von Grau- und Blauté- 
nen gemischt. 

Beim Tarnschema |aBt die Bauanleitung die 
Wahl zwischen zwei Versionen: Neben dem 
Standard-Tarnschema die kontrastreichere 
Wintertarnung, die die V2 fir das Unterneh- 
men ,,Schatzgraber* in der Arktis bekam. Da 
von letzterer nur ein Foto bekannt ist (linke 
Seite von vorne), erhielt das Modell das 
Standard-Tarnschema, das sie 1943 bei der 
LTS 222 trug. 


Aphteng | 
Beth! betreter 
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Der Bausatz enthalt etwa 250 Einzelteile in 
sauberer SpritzguBqualitat mit feinen Gra- 
vuren und hervorragender Passgenauigkeit 
und Abziehbilder, die mit einer starken Lupe 
klare Lesbarkeit zeigen. 

Dieser Artikel befaBt sich nicht mit samtli- 
chen Details des Zusammenbaus, diese 
wurden einen ganzen Artikel in einer 
Modellbauzeitschrift ausfillen. Er soll viel- 
mehr an Hand von Fotos zeigen, wie das 
eindrucksvolle Original in Farbe ausgese- 
hen hatte. 


Rumpf 

Auffallend ist die gute Passung aller Teile. 
Die Spanten sind mit vielen Details verse- 
hen, aber sie ragen zu weit in den Laderaum 
hinein. Beim Original waren nur die Spanten 
39, 44 und 55 als Vollwande mit Durchgang 
ausgebildet. Ansonsten ist der Rumpf des 
Modells innen kahl. Diese Vereinfachung 
(die bei der Herstellung eine glatte AuBeno- 
berflache gewahrleistet) ist von auBen nicht 
zu sehen, sie fallt wegen der dunklen Far- 
bung (RLM 02) selbst bei gedffnet darge- 
stellten Turen kaum auf. 

Das Cockpit und der Flugzeugftihrerraum 
dahinter sind hervorragend detailliert. Nach 
dem Zusammenbau des Rumpfes ver- 
schwindet alles, sofern man nicht den 
Rumpfricken in diesem Bereich abnehmbar 
laBt. Jedenfalls bietet der Bausatz diese 
Cption. Bei der Bemalung der Instrumenten- 
tafeln kann man sich an farbigen Zeichnun- 
gen orientieren [3]. 

Alles was mit dem Motor zu tun hat, ist gelb 
markiert, entsprechend gilt braun fur 


Beispiel fiir die Klarheit 
der kleinen Beschriftun- 
gen auf dem Abziehbilder- 
bogen. 


Schmiermittel, blau fir Luft und rot fiir alles, 
was im Notfall schnell gesehen werden 
muB. 

An den Rumpfseiten sind knapp oberhalb 
der Wasserlinie zahlreiche Osen zum Fest- 
machen angeordnet, die mit 0,6 mm aufge- 
bohrt wurden, damit sie realistischer ause- 
hen. 

In den Bug wurde unterhalb des Ladebo- 
dens Blei eingefillt, damit der Schwerpunkt 
wie beim Original etwa im ersten Drittel der 
Flachentiefe liegt. Das Modell wirde sonst 
seltsam auf dem Heck ruhen. AuBerdem ist 
die Schwerpunktlage wichtig, wenn man 
das Modell auf den Dockwagen setzen will 


Hinter dem Cockpit Arbeitsplatze — der scheinbar freie Raum 


wird vom MG-Stand ausgefiillt 
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Innenleben nach Einbau in eine Rumpf- 
halfte. 


Das Blei im Bugbereich sorgt fiir die 
rechte Schwerpunktlage des Modells. 


hoe 
ae 


Rumpf: Standard-Tarnschema [1] 


48 


(im Eigenbau zu erstellen). 

Die Rumpfhalften wurden vor dem Zusam- 
menbau bis zur Endlackierung und dem an- 
schlieBenden Einbau der Fenster fertigge- 
stellt. Die Alterung erfolgt mit Wasserfarbe 
(Umbra oder Schwarz), die nach dem An- 
trocknen mit einem feuchten Lappen in Str6- 
mungsrichtung abgewischt wurde. Ansch- 
lieBend lassen sich die Erhebungen mit 
Lukas-Wischmetall (Silber 5213) betonen. 
Das offizielle Tarnschema mit MaBen ist 
bekannt [1] und auch durch Fotos (z. B. 
Rumpfriicken der V1 aus dem Blickwinkel 
des Kranfihrers [4]) bestatigt, es unter- 
scheidet sich im Bereich des Rumpfrickens 
und auch an den Seiten von dem Bema- 
lungschema in der Anleitung. Erst nach der 
letzten Lackierung wurden die hervorragend 
detaillierten Abziehbilder angebracht, nach- 
lackiert, erneut mit NaBschleifpapier (Kor- 
nung ca. 1500) unter kaltem Wasser glatt 
geschliffen und dann die Fenster eingesetzt. 
Danach wurden die MG-Stande (MG 81, mit 
Fadenkreuzen Extratec EX 72121, die aber 
erst nach der Endmontage aufgesetzt wer- 
den sollten, da diese filigranen Strukturen 
sonst abbrechen) eingeklebt. Mit der Hul- 
senabftihrung der MG 81 (Teile 32 und 34) 
gab es Probleme, die durch Kurzen des Mit- 
telteils zu beheben waren. Nach dem Zu- 
sammenkleben der Rumpfhalften wird die 
Lackierung im Bereich der Klebenahte korri- 
giert. 

Auch das FuG 200 ,,Hohentwiel* (das durch 
ein Photoatzteil ersetzt wurde) wird erst bei 
der Endmontage angebaut, es geht sonst 
verloren. 


Leitwerk 

Die beiden unterschiedlichen groBen ,,Hor- 
ner“ rechts am Seitenleitwerk, die Flosse 
und Ruder verbinden, sind Halterungen, in 
denen das Seitenruder gelagert ist. Wenn 
das Ruder ausgeschlagen wird, muB ent- 
sprechender Platz vorhanden sein. Die Ver- 
tiefungen wurden deswegen zu rechtecki- 
gen Ausschnitten erweitert, das Seitenruder 
abgetrennt und mit Lagerstiften versehen, 
so daB es ausgelenkt werden kann. Da die 
Halterungen nicht in der Ruderoberflache 
liegen, sondern in der halben Tiefe, wurden 
sie verlangert und verschwinden nun in den 


Geanderte Peilrahmenhalterung 


MG 151/20. 
Lauf: Schatton-Modellbau. 


Rechtecken. 

Die Anordnung der Hohenruderlagerung 
wurde korrigiert und wie beim Seitenruder 
verfeinert. 

Die quaderférmige Verkleidung des Peilrah- 
mens ist wegen des Luftwiderstandes sicher 
nicht originalgetreu. Der Quader wurde 
daher durch einen stromlinienformigen 
Ubergang ersetzt. 


Leitwerk 

Das Tragflachenprofil ist beim Modell sym- 
mestrisch dargestellt, also eigentlich ein 
Kunstflugprofil, das nicht gut zur BV 222 
paBt. Ein Foto vom Tragflachenbau [3] zeigt 
eine deutlich flachere Unterseite. Die zu 
starke Krimmung fuhrt zu einer entspre- 
chend falschen Form der Innenseite der 
Schwimmer und bedingt einen zu groBen 
Abstand der ausgefahrenen Schwimmer, 
die nur an der Hinterseite etwas klaffen dur- 
fen. 

Das Tragflachenprofil kann man _ schlecht 
korrigieren, aber die Schwimmer in ausge- 
fahrener Position sollten flacher geschliffen 
werden. 

Bei der Airbrush-Arbeit st6ren die Waffen- 
stande in den Tragflachen. Wenn man die 
Lécher unter den Teilen 114 so erweitert, 
daB die Teile 80 gut hindurchpassen, ist die 
Montage der Waffenstande auch nach dem 
Zusammebau der Tragflachen und der letz- 
ten Lackierung mdglich. 

Die im Original herunterklappbaren Arbeits- 
biihnen beiderseits der Motoren wurden am 
Modell mit den Aupuffrohren_ kollidieren. 
Wenn jemand ein Diorama bauen mochte 
mit Motorenwartung, dann sollte er rechtzei- 
tig korrigieren. Auf der rechten Tragflache 
sollte die fehlende Gravur fiir den Innentank 
berucksichtigt werden. 

Die Tragflachen werden vor der Endmonta- 
ge vollstandig fertiggestellt bis auf den 
Anbau des Héhenmessers FuG 101 (Teil 
118), der schon mit Frequenzsweep und 
Auswertung der Schwebungsfrequenz 
arbeitete, und Blindlandeantenne FuBi 2 
(Teil 119), die man beide besser im Eigen- 
bau herstellt, da die SpritzguBtechnik des 
Modellbaubereichs hier ihre Grenzen er- 


Das Tragflachenprofil ist an der Untersei- 
te zu stark gewolbt. 
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Fertig lackierte und gealterte Tragflache 
vor dem Einbau des MG-Standes. 


Flugzeug Profile Nr. 40 


reicht. 

Motoren 

In die BV 222 C war der Jumo 207 C einge- 
baut. Die Baureihe A (also auch die V2, die 
spater als A-2 bezeichnet wurde) hatte den 
luftgekuhlten Bramo 323 R2 Sternmotor. 
Der Austausch des Motors Nr. 4 der V1 nach 
Flug Nr. 252 ist mit etlichen Fotos ausfihr- 
lich dokumentiert [5], das k6énnte fur die 
Motorendetailierung oder den Dioramenbau 
interessant sein. 

Nun wieder zum Modell: Der Sternmotor 
Bramo 323 hatte dunkle Zylinder, der Rest 
war metallisch hell. 

Die Montage ist vdllig problemlos, die Pas- 
sungen sind vorbildlich, und die Stifte schlie- 
Ben Verwechslungen aus. 

Die Teile 104 und 104A (bzw. 105 und 105A) 
Teile passen aber nicht so gut zusammen 
wie der Rest des Modells und erfordert 
Nacharbeit, um st6rende Ubergange zu 
beseitigen. Auch die Herausfuhrung der 
Auspuffrohre ist herstellungsbedingt nicht 
ganz wirklichkeitsgetreu. Hier ist Optimie- 
rungspotential, das Modellbaukollegen si- 
cher durch Eigenbauten ausschopfen. Es ist 
aber etwas langweilig, bei sechs Motoren 
insgesamt 48 Auspuffrohre zu verbessern. 
An den Abdeckblechen wurden mit dinnem 
Kupferdraht (0,2 mm Durchmesser) Scha- 
niere angedeutet. Die Luftschrauben haben 
leichte Grate, bei Beseitigen kann man auch 
gleich auf eine Verbesserung des Profils 
achten, das dem eines Tragfligels ahnlich 
sein sollte: vorne abrunden und die Hinter- 
kante dinner schleifen. 


Endmontage 

Die groBe Spannweite bedingt ein hdheres 
Gewicht der Tragflachen. Diese haben eine 
perfekt passende Steckverbindung, die an 
der Rippe endet, so daB im Laufe der Zeit 
ein Durchhangen der Tragflachen zu befur- 
chen ist. Vorbeugend wurde daher die rohr- 
férmige Verbindung durchgebohrt und ein 8 
mm dicker Hartholzstab eingeflgt, der so 
angeschragt ist, dafB die V-Form der Trag- 
flachen stimmt. Dieser Stab ermdglicht auch 
eine Steckverbindung der Tragflachen fur 
Transport- oder Lagerzwecke. 

Auch die Radarantennen FuG 200 ,,Hohent- 
wiel* (Teile 129 und 130) stoBen an die 


Hohenmesser FuG 101 
tenne FuBi 2 


kleben braucht. 


Flugzeug Profile Nr. 40 


Halbe Blindlandean- 


Eindrucksvolle Detailierung: Die geteilte Motor- 
abdeckung paBt so gut, daB man sie nicht einzu- 


Grenze der SpritzguBmdglichkeiten. Sie 
wurden durch Photoatzteile ersetzt (Extra- 
tec EX 72085). 

Wer Funkhéhenmesser FuG 101 und Blind- 
landeantennen FuBi 2 nicht im Eigenbau 
anfertigen mag, findet entsprechende Pho- 
toatzteile (Extratec EX 72091), die feiner 
sind als die SpritzguBteile, aber leider sehr 
flach. 

Die Fadenkreuze fir die MG im Rumpf 
stammen von Extatec EX 72121, die Laufe 
der MG 151 in den Traglachen von Schat- 
ton-Modellau. 

Es ist absehbar, daB sich Hersteller speziell 
der Photoatzteile (im wesendlichen Anten- 
nen, Fadenkreuze, Bedienungshebel im 
Cockpit) annehmen werden, damit man sie 
nicht mehr aus unterschiedlichen Sets 
Zusammenzustellen braucht, um den Rest 
wegzuwerfen. 


Fazit 

Dieser neue Bausatz von Revell (im Handel 
seit Dezember 2002) besticht durch hohe 
Qualitat: Perfekte Passgenauigkeit ohne 
Nacharbeit, gut durchdachte Anordung der 
Einzelteile, die offensichtlich bereits im Hin- 
blick auf weitere Versionen der BV 222 aus- 
gelegt ist. So macht Modellbau Freude: 
Nicht korrigieren mussen an falsch herge- 
stellten Bauteilen (daft gibt es leider genug 
Beispiele), sondern aus dem Kasten ein 
maBstabgetreues Modell bauen. Haben wir 
hier einen Anwarter auf das ,,Modell des 
Jahres 2002“? 


Fotos 

Da der Schwerpunkt des Artikels auf den 
realistischen Farbfotos liegt, sei zum SchluB 
noch kurz erlautert, wie diese entstanden: 
Das Modell braucht als Umfeld Wasser und 
Wolken. Letztere liefert ein groBes Posterfo- 
to, ersteres eine flache Wanne mit Wasser, 
deren Tiefe dem Tiefgang des Modells ent- 
spricht. Bei kleinen Modellen eignet sich 
z.B. ein Backblech aus dem Kichenofen, 
bei der Gr6éBe der BV 222 reicht das aber 
nicht mehr, es muBte eine entsprechend 
gr6Bere Wanne gebaut werden. 

Dazu wurde eine 80x120 cm groBe Span- 
platte (1,9 cm dick) mit Leisten 0,9x2,2 cm 
Querschnitt versehen und Uber diese mit 


Radargerat FuG 200 _ ,,Hohent- 
wiel“: zu fein fir Modellbau- 
SpritzguB 


Wanne fir Fotos der BV 222 im 
Wasser: Spanplatte mit Leisten 
(gelb), doppelseitiges Klebeband 


(rot), Plastikfolie (blau) und 
Justierschrauben(schwarz). 


doppelseitigem Klebeband eine blaue Mill- 
tite aus Plastikfolie geklebt. Mit vier Schrau- 
ben M4 wurde die so erhaltene flache Scha- 
le an den vier Ecken justierbargemacht, da- 
mit sie bis zum Rand mit Wasser gefillt wer- 
den kann. 

Die Kamera blickte knapp Uber der Wasser- 
oberflache auf das Modell. Durch die Ver- 
wendung einer kleinen Blende (Blendenzahl 
32) laBt sich eine hohen Tiefenscharfe er- 
zielen, wobei die Belichtungszeiten auch im 
hellen Sonnenlicht die Verwendung eines 
Stativs erfordern. Die Belichtungszeiten soll- 
ten aber nicht so lang sein, da die Wellen 
(die man beim Fotografieren mit dosierten 
Ruhrbewegungen im Wasser produziert), 
verschmiert werden. Die Dynamik, die sol- 
che Bilder zeigen, liegt in den Spiegelungen 
der Struktur auf der Wellenoberflache. Lei- 
der sind die Wellen in 1/72 nicht so vielge- 
staltig wie die wirklichen, auch dann nicht, 
wenn man die Oberflachenspannung des 
Wassers mit Spilmittel herabsetzt. 

Von besonderem Reiz diften die Fotos sein, 
die die Begegnung der BV 222 V2 mit einem 
anderen Seeflugzeug, der Ju 52 3m/See 
(Kennung 8A+AL, wurde fiihrer ausfihrlich 
beschrieben [7]), festhalten: Hier zeigen sich 
die riesigen AusmaBe der BV 222, gegen 
die die Ju 52 beinahe wie ein Kleinflugzeug 
wirkt. 
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Wanne fiir Fotos der BV im Wasser. Vor- 
dere Oberkante der Wanne mit Platten 
aus dem Eisenbahnmodelibau bekleben, 
die Asphalt darstellen. Der Schatten des 
Modells auf dem Ruckwandposter ist ein 
abschreckendes Beispiel. 
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Arado Ar 240 

Dornier Do 27 

Heinkel He 60 

Bolkow Junior 

Messerschmitt Bf 109 G/K 
Panavia Tornado (Jubilaumsmihle JaboG32) 
BAe Harrier 

Junkers Ju 87 A 

Focke Wulf 190 (Varianten) 
Heinkel He 219 Uhu 

Transall C 160 

F 16 Fighting Falcon 
Messerschmitt Me 262 (Varianten) 
Flettner Fl 282 

Douglas C-54 

Mc Donnell Douglas F-15 Eagle 
DeHavilland Tiger Moth 

Heinkel He 111 H (Varianten) 
Fokker DR. | 

Siebel Fh 104/Si 204 Varianten 
Messerschmitt Bf 109 G/K Rustsatze 
Douglas DC-4 

Deutsche Kreisflugelflugzeuge 
Junkers 52 

Tank Ta 154 
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